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contraintes  techniques  relatives  aux  requêtes  automatisées. 
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veiller  à  respecter  la  loi.  Si  un  ouvrage  appartient  au  domaine  public  américain,  n'en  déduisez  pas  pour  autant  qu'il  en  va  de  même  dans 
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CHAPITRE  VII 

«TABLISSBHHIT  DB  LA  VOIB 

DESCRl?TI01f 

et  aeeeMM»ir«s.  —  En  général,  la  voie  des  chemins  de  fer 
se  compose  de  rails  en  fer,  en  bois  et  fer  ou  en  fonte,  fixés,  directe- 
ment ou  par  l'intermédiaire  de  pièces  en  fonte,  sur  des  traverses 
en  bois  ou  sur  des  dés  en  pierre. 

Les  traverses  sont  des  pièces  de  bois  posées  perpendiculairement 
aux  rails  et  qui  supportent  les  raib  (fig.  1).  On  les  a  employées 
sur  les  chemins  établis  déjà  vers  le  milieu  du  dix-septième  siècle 
près  de  Newcastle.  Les  dés  sont  des  pierres  de  forme  prismatique  à 
base  carrée,  posées  soUs  chaeune  des  files  de  rails  (fig*  2).  On  s'est 
servi  de  dés  pour  la  première  fois  en  1797. 

Les  traverses  doivent  totljours  être  employées  de  préférence  aux 
dés  sur  les  terrains  de  remblai,  parce  que  le  tassement  de  ces  ter- 
Ttàns^  ety  par  suite,  rabaissement  des  raUs  étant  inévitables,  il  est 
hien  plus  facile  de  relever  une  voie  posée  sur  des  traverses  quune 
voie  posée  sûr  des  dis.  Silr  le  (chemin  de  Montpellier  à  Cette^  ou 
n.  1 
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Ton  avait  commis  la  faute  de  se  servir  de  dés  sur  les  remblais,  force 
a  été  de  les  remplacer  bientôt  par  des  traverses. 


Fîg.  1 .  —  Voie  sur  traverse». 
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Fig.  i.  —  Voie  sur  dés  en  pieri*e. 

Dans  les  tranchées,  on  pose  les  voies  de  fer  tantôt  sur  des  dés, 
tantôt  sur  des  traverses.  Ltisage  des  traverses  est  cependant  au- 
jourd'huiy  en  France  et  en  Angleterre,  presque  général ,  même  sur 
les  terrains  les  plus  résistants.  Les  motifs  delà  préférence  qui  leur 
est  accordée  sont  que  les  traverses  relient  les  deux  Ules  de  rails 
d'une  même  voie,  de  manière  à  en  maintenir  Técarlement  et  à  en 
rendre  le  tassement  moins  inégal,  qu'elles  sont  plus  faciles  ù 
relever  que  les  dés  lorsque  les  voies  s'abaissent,  et  enfin  que,  si 
elles  sont  en  bois,  elles  jouissent  d'une  certaine  élasticité  qui  rend 
le  mouvement  des  voitures  plus  doux,  circonstance  qui  est  favo- 
rable à  la  conservation  du  matériel  et  diminue  la  fatigue  des  voya- 
geurs. 
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Nous  lisons  toutefois  ce  qui  suit  dans  Tintmction  pour  la  con- 
struction des  chemins  de  fer  bavarois  déjà  citée  ; 

«  Les  craintes  qu'on  avait  autrefois  que  les  dés  en  pierre  ne  nui- 
sissent à  la  conservation  du  matériel  roulant  et  des  rails  ne  se  sont 
trouvées  nullement  fondées  pour  le  matériel  roulant;  les  frais  d'en- 
tretien de  ce  matériel  ont  été  les  mêmes  sur  les  parties  de  voie  posées 
sur  dés  en  pierre  ou  sur  traverses  en  bois.  L'usure  des  rails,  au 
contraire,  a  été  reconnue  plus  grande  toutes  les  fois  que  les  rails 
se  trouvaient  réunis  aux  joints  par  des  coussinets  fixés  sur  des  dés. 
Mais  les  coussinets  de  joints  étant  complètement  abandonnés  dans 
les  constructions  neuves  et  se  trouvant  peu  à  peu  remplacés  par  des 
éclisses  à  cornières  dans  les  voies  anciennes,  rien  ne  s'oppose  plus 
à  l'emploi  des  dés  en  pierre  pour  supporter  les  joints.  Quant  aux 
dés  en  pierre  employés  comme  supports  intermédiaires,  on  peut  en 
faire  usage  sans  inconvénient  pour  la  durée  des  rails,  même  avec 
des  coussinets. 

«  Pour  ce  qui  est  de  la  nature  des  pierres  employées  pour  dés,  on 
a  reconnu  une  grande  supériorité  au  granit;  mais,  pour  économiser 
les  frais  de  transport,  on  emploiera  à  Tavenir,  et  à  titre  d'essai, 
d'autres  pierres  dures,  notamment  le  grès  des  vallées  inférieures  du 
Hein  et  de  la  NagelHue  dans  l'Algau. 

«  On  a  renoncé  à  l'usage  des  dés  en  pierre  dans  l'inléricur  des 
stations,  sur  les  travaux  d'art  ayant  au-dessus  de  la  chape  une 
couche  de  terre  moindre  de  0"\90,  et  dans  les  parties  de  voies  qui 
sont  mal  asséchées.  » 

Sur  des  chemins  en  Allemagne  autres  que  les  chemins  bavarois, 
on  se  sert  également  de  dés  en  pierre,  mais  dans  certains  cas  par- 
ticuliers. Voici  ce  que  nous  lisons  dans  un  des  meilleurs  ouvrages 
écrits  en  Allemagne  sur  la  construction,  celui  de  M.  Bccker,  ingé- 
nieur et  professeur  à  l'école  polytechnique  de  Carlsruhc  *. 

«  On  conseille  d'employer  des  dés  en  pierre  sur  les  nouvelles 
lignes  à  construire,  mais  seulement  dans  le  cas  où  la  chaussée  re- 
pose sur  le  terrain  solide. 


*  I}er  Sirasien-  mid  Eiêenbafmbau,  in  seinem  gan^eti  Umfange,  und  mit  àeson- 
éerer  Bnektic/U  aufdie  ntueslen  Constntciiotien;  von  M.  Bccker.  StuUgard,  1S55. 
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«  Un  ne  doit  employer  des  dés  sur  les  remblais  que  lorsque  ces 
remblais  sont  faits  depuis  cinq  ans  au  moins. 

«  Dans  les  courbes  d'un  rayon  inférieur  à  800  mètres  les  dés  en 
pierres  doivent,  aux  joints  et  au  moins  une  fois  au  milieu  de  la 
longueur  des  rails,  être  réunis  par  des  traverses,  de  façon  que  la 
largeur  de  la  voie  ne  puisse  être  altérée.  Cette  liaison  des  deux  fdes 
de  rails  cesse  d'être  nécessaire  dans  les  courbes  de  plus  grand 
rayon  et  dans  les  parties  rectilighes,  pourvu  que  les  dés  aient  l'in- 
clinaison de  la  voie  et  soient  maintenus  latéralement  par  un  lit  de 
ballast  convenablement  bourré. 

«  Il  faut  toujours  interposer  entre  la  voie  proprement  dite  et  les 
dés  en  pierre  une  substance  élastique. 

«  Le  lit  de  ballast  sous  les  dés  en  pierre,  aussi  bien  que  sous  les 
traverses  en  bois,  doit  avoir  de  20  à  25  centimètres  d  épaisseur  au 
moins. 

«  En  Bavière,  on  a  essayé  différents  corps  élastiques  comme  inter- 
médiaires entre  les  coussinets  et  les  dés.  Le  feutre  goudronné,  pri- 
mitivement employé,  se  détruit  trop  rapidement.  Des  planchettes 
de  moins  de  10  millimètres  d'épaisseur  ne  conviennent  pas,  quelle 
que  soit  la  nature  du  bois.  A  cette  épaisseur,  le  hêtre  blanc  seul  a 
résisté,  et  encore  fallait-il  que  les  planchettes  fussent  fabriquées 
en  bois  parfaitement  sain  et  sec,  droit  de  fil,  sans  nœuds  à  fibres 
serrées,  et  garanti  de  la  pourriture  par  une  préparation  quel- 
conque. 

«  On  a  employé,  à  titre  d'essai,  des  cartons  serrés  ayant  H  à 
12  millimètres  d'épaisseur;  ces  cartons  ont  été  goudronnés  avant 
l'emploi,  et  plusieurs  couches  de  goudron  ont  été  appliquées  sur 
les  bords  dans  le  courant  de  l'année.  On  fonde  un  grand  espoir 
sur  les  résultats  de  cette  expérience.  » 

Quoi  qtiil  en  soit  de  V opinion  répandue  en  Allemagne  sur  l'em- 
ploi des  dés  dam  la  construction  de  nouvelles  lignes,  les  avantages 
des  traverses  nous  semblent  telsj  quil  nous  parait  prudent  d'atten- 
dre le  résultat  des  expériences  commencées  dans  ce  pays  avant  de 
les  substituer  aux  traverses j  mime  sur  un  terrain  solide. 

Nous  pensons  aussi  que,  lors  même  que  l'instruction  pour  les 


FORHE  DES  TRAVERSES.  5 

chemins  bavarois  n'exclut  pas  l'emploi  des  dés  sm*  les  terrains  fraî- 
chement reml^layés,  cette  interdiction  doit  être  absolue. 

On  objecte  à  Temploi  des  traverses  en  bois  la  nécessité  où  Ton  se 
trouve  de  les  renouveler  fréquemment.  C'est  ce  qui  a  conduit,  comme 
nous  le  verrons  plus  loin,  à  essayer  différents  moyens  dans  le  but 
d'en  augmenter  la  durée,  ou  à  leur  substituer,  sur  quelques  chemins, 
des  traverses  en  fer. 

NmÊmre  en  bofa  pomr  trmwmrmtm.  —  En  France  et  en  Belgique, 
les  traverses  sont,  pour  la  plupart,  en  chêne,  parce  que  ce  bois  est 
celui  qui,  sans  être  préparé,  se  conserve  le  mieux,  et  que,  d'ail- 
leurs, il  est  dans  ces  deux  pays  assez  abondant.  Depuis  quelques 
années  on  fait  un  grand  usage,  en  France,  de  hêtre  ou  de  pm 
préparé. 

En  Belgique,  en  Allemagne  et  en  Angleterre,  on  s'est  servi  de 
sapin;  mais,  si  ce  boiff  n'est  pas  très-résineux,  il  doit  être  préparé. 
En  Angleterre,  où  le  chêne  est  rare,  presque  toutes  les  traverses 
sont  en  sapin  préparé.  En  Suisse,  on  emploie  le  mélèze  sans  prépa- 
ration. 

Au  Mexique,  le  chemin  de  l'isthme  de  Panama  est  posé  sur  des 
traverses  en  bois  de  gaïac.  On  a  reconnu  que  sous  l'influence  du 
climat  des  tropiques  les  autres  essences  de  bois  pourrissent  rapide- 
ment. 

Fonue  de«  traverse*.  —  Tantôt  les  traverses  sont  en  bois 
équarri;  tantôt  à  section  triangulaire,  obtenue  en  refendant  par 
deux  traits  de  scie  diagonaux  une  pièce  de  bois  équarrie;  tantôt  en 
rondins  fendus  par  le  milieu  à  la  scie  et  reposant  sur  le  ballast  par 
la  surface  plane.  Dans  le  second  cas,  elles  portent  sur  le  ballast  par 
une  de  leurs  arêtes  (fig.  5). 


Fig.  3.  —  Sections  de  traverses. 

Les  traverses  équarries  sont  préférables  aux  demi-rondes,  parce 
qu'elles  sont  presque  entièrement  purgées  d'aubier. 
Les  traverses  triangulaires  ont  eu  beaucoup  de  vogue  en  Angle- 
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terre  il  y  a  quelques  années,  mais  on  les  a  complètement  abandon* 
nées  depuis,  parce  qu'elles  manquent  de  stabilité. 

nmtme  du  métal  pour  les  rails.  —  Les  rails^  si  €6  n'est  dans 
quelques  miues  d'Allemagne  et  sur  certains  railways  aux  États- 
Vnis^  oU  Us  sont  en  bois^  sont  aujourd'hui  tous  en  fonte^  en  fei\ 
ou  en  bois  et  fer.  ha  fonte,  employée  exclusivemetU  jusquen  1815, 
est  aujoui^d'hui  complètement  abandonnée  sur  les  chemins  à  grande 
vitesse,  et  même  sur  la  plupart  des  chemins  à  petite  vitesse. 

Le  principal  défaut  des  rails  en  fonte  est  d'être  fragiles;  ceux  en 
fer  ont  en  outre  l'avantage  d'être  fabriqués  beaucoup  plus  longs 
(6  mètres  au  lieu  de  l'^ySO),  ce  qui  diminue  le  nombre  des  joints 
et,  par  conséquent,  des  secousses  qui  ont  lieu  au  passage  des 
joints. 

Quoique  la  fonte  soit  moins  chère  que  le  fer,  les  rails  en  fonte, 
à  résistance  égale,  sont  plus  coûteux  que  ceux  en  fer.  En  effet,  la 
fonte  destinée  à  la  fabrication  des  rails  étant  de  première  qualité, 
tandis  que  le  fer  est  de  seconde  qualité,  les  rails  en  fonte,  à  poids 
égal,  coûtent  presque  aussi  cher  que  ceux  en  fer;  mais,  comme  les 
rails  en  fer  offrent,  à  dimensions  égales,  beaucoup  plus  de  résis- 
tance que  ceux  en  fonte,  on  les  fait  généralement  plus  légers,  ce 
qui  rend  ces  derniers  plus  dispendieux. 

Le  fer  s'oxyde,  dit-on,  phis  facilement  que  la  fonte  :  d'où  Ion 
concluait  que  les  rails  en  fer  devaient  être  rapidement  détruits  par 
la  rouille.  L'expérience  a  démontré  que  les  craintes  que  Ton  avait 
à  cet  égard  n*étaient  pas  fondées.  Les  rails  étant  en  place  sur  un 
chemin  exploité,  il  parait  se  produire  des  courants  électriques  qui 
en  préviennent  Toxydation.  Quelquefois  les  rails  s'exfolient;  mais 
cela  n'arrive  que  lorsqu'ils  sont  mal  fabriqués,  c'est-à-dire  lorsque 
la  soudure  du  paquet  qui  doit  être  transformé  en  rails  est  mal  faite, 
ou  lorsque  ce  paquet  est  mal  composé  ^ 

On  a  aussi  objecté  l'usure  rapide  du  fer  par  le  frottement.  Si  les 
rails  en  fonte  ont  l'avantage  sur  ceux  en  fer  sous  ce  rapport,  ce 
n'est  que  dans  les  premiers  temps  de  leur  mise  en  service.  En  effet,  les 
rails  en  fonte  sont  toujours  composés  d'un  croûte  mince  extérieure 

*  Voir  plus  loin  les  indications  donnas  pour  la  compoBÎtion  des  paqueU. 
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fort  dure  et  d'un  noyau  plus  tendre;  une  fois  la  croûteusée,  le  rail 
est  promptement  détruit. 

On  a  substitué  les  rails  en  fonte  à  ceux  en  bois  et  fer  vers  Tannée 
1780. 

Les  premiers  chemins  avec  rails  en  fer  furent  établis,  en  1810, 
dans  les  houillères  de  lord  Carlislc,  en  Cumberland,  en  même  temps 
que  d'autres  avec  rails  en  fonte.  Après  huit  ans  de  service,  les  rails 
en  fer  étaient  en  meilleur  état  que  les  rails  en  fonte;  et,  dès  lors,  le 
célèbre  ingénieur  George  Stephenson  émit  l'opinion  que  les  rails  en 
fer  étaient  préférables  à  ceux  en  fonte.  Toutefois,  malgré  l'autorité 
de  Stephenson,  les  rails  en  fer  laminé  eurent  pendant  longtemps 
encore  de  nombreux  adversaires. 

Fome  des  nUm.  Bail*  *  biuid«  plate.  -^  Les  rails  à  bande 
plate,  encore  employés  dans  quelques  mines  et  usines,  sont  presque 
toujours  en  fonte.  La  figure  A  représente  la  section  d'une  voie  posée 
avec  ces  rails.  Quand  Fusage  en  était  encore 
général,  leurs  formes  variaient  à  l'infini,  et  ils 
étaient  fixés,  tantôt  sur  longrines,  tantôt  sur 
traverses,  tantôt  sur  dés  en  pierre.  On  a  com- 
mencé à  leur  substituer  le  rail  à  bandes  saillan- 
tes dès  l'année  1789.  ^'»*- 

BidU  en  fer  méplat.  —  Sur  les  chemins  de  fer  temporaires  éta- 
blis pour  l'usage  des  travaux  de  terrassement  ou  pour  le  transport 
des  matériaux,  on  se  sert  fréquemment  de  simples  barres  de  fer 
méplat  posées  de  champ  sur  des  traverses  dans  des  encoches  (fig.  5 
et  6),  et  fixés  au  moyen  de  coins  en  bois. 


rig.  5. 

Quand  les  véhicules  sont  lourds,  ce  rail,  pour  être  assez  résistant, 
deviendrait  fort  pesant;  d'ailleurs,  il  serait  trop  étroit  et  mettrait 
promptement  hors  d'usage  les  roues  des  wagons;  il  fléchirait  laté- 
ralement sous  l'arlion  des  bourrelets  des  roues  dans  les  courbes, 
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ses  joints  se  désaffleureraient  trop  facilement,  et  les  rails  du  côté 
extérieur  de  la  courbe  se  courberaient  comme  l'indique  la  flgure  7. 
On  a  donc  été  conduit  à  élargir  les  rails  en  fer  ou  en  fonte  dans 
leur  partie  supérieure,  afin  que  les  roues  pussent  reposer  sur  une 


Fig.  6.  —  Yoie  en  bon  étal. 


Fig.  7.  —  Voie  déformée. 

plus  grande  surface,  et  à  les  fixer,  comme  nous  allons  l'indiquer, 
sur  la  traverse,  par  l'intermédiaire  de  la  pièce  en  fonte  nommée 
coussinet  ou  chair,  de  manière  à  rendre  le  mode  d'assemblage 
avec  les  traverses  plus  parfait.  Les  rails  de  ce  genre  s'appellent 
rails  à  champignons. 

Halls  *  ehanipi«iHMi.  —  Les  premiers  rails  à  champignon,  em- 
ployés sur  les  chemins  de  Saint-Ëtienne  à  Lyon  et  de  Roanne  à  An- 
drezieux,  avaient  la  forme  représentée  par  la  figure  8.  Le  coussinet  se 
composait  d*une  semelle  reposant  sur  la  traverse  et  de  deux  saillies 
S  et  S'  venues  de  fonte  sur  celte  semelle  (fig.  9).  Le  bourrelet,  placé 
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au  bas  du  rail,  se  logeait  dans  une  cavité  semi-circulaire  ménagée 
dans  la  saillie  la  moins  élevée,  et  le  rail,  s'appuyant  sur  cette  saillie, 
était  maintenu  par  un  coin  en  bois  C  remplissant  l'espace  qui  le 
séparait  de  l'autre  saillie.  Le  coussinet  était  fixé  à  la  traverse  par 
des  chevilles  en  fer. 


Fig.  8. 


Fig.  9. 


La  petite  saillie  du  coussinet  était  à  l'intérieur  de  la  voie,  le  bour- 
relet des  roues  frottait,  dans  les  courbes,  contre  la  face  latérale  du 
champignon  la  plus  voisine  de  cette  saillie,  et,  cette  face  usée,  il  n'é- 
tait pas  possible  de  retourner  le  rail  bout  pour  bout  afin  de  la  rem- 
placer par  la  face  extérieure.  C'est  ce  qui  a  déterminé  à  ajouter  un 
second  bourrelet  symétriquement  au  premier,  de  manière  à  obtenir 
le  rail  représenté  figure  10.  Enfin,  on  a  fait  des  rails  (fig.  11)  dans 
lesquels  les  bourrelets  sont  remplacés  par 
un  champignon  absolument  semblable  au 
champignon  déjà  existant.  Ces  derniers 
rails  peuvent  se  retourner  non-seulement 
bout  pour  bout,  mais  encore  sens  dessus 
dessous.  On  a  ainsi  la  faculté  de  sub- 
stituer le  champignon  inférieur  au  cham- 
pignon supérieur  usé  ou  fatigué  par 
l'usage. 

—  La  plupart  de  nos  grandes  lignes  ont  été  établies 


Fig.  10. 


Fig.  H 
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avec  des  rails  à  double  champignon;  mais  il  arrive  que,  dans  ces 
rails,  ainsi  que  dans  ceux  à  simple  champignon,  comme  Ta  fort  bien 
indiqué  feu  M.  Léon  Cosle,  ancien  directeur  des  forges  de  Decaze- 
ville  ^  et  du  chemin  de  fer  de  Saint-Élienne  à  Lyon,  le  mêlai  n'est 
pas  homogène.  Celui  qui  compose  le  champignon  est  moins  dense, 
moins  bien  épuré  que  celui  qui  forme  la  lige.  Pour  éviter  ce  défaut, 
M.  Coste  avait  adopté,  pour  le  chemin  de  Saint-Étienne,  un  rail 
d'épaisseur  uniforme  (fig.  12)  avec  bourrelet  dans  le  haut  et 
dans  le  bas;  mais  comme,  afind'éviler  l'emploi  d'une  trop  grande 
quantité  de  mêlai,  il  avait  élé  obligé  d'en  diminuer  la  hauteur,  le 

rail  se  trouva  trop  flexible,  et  on  revint 
au  rail  à  champignon. 

Sur  le  chemin  de  Versailles  (rive  gau- 
che), on  se  servit  de  rails  à  simple  cham- 
pignon du  même  poids  que  ceux  à  dou- 
ble champignon,  reportant  la  quanlilé 
de  métal  enlevée  aux  extrémilés  du 
champignon  inférieur,  partie  en  dessous 
du  champignon  supérieur,  parlio  lo 
long  de  la  tige  (fig.  15).  On  obtint  ainsi  un  rail  de  même  hau- 
teur que  le  rail  à  double  champignon,  du  même  poids,  un  peu 
pins  flexible,  mais  encore  suffisamment  rigide,  dans  lequel  le 
champignon  supérieur  était  mieux  soutenu,  et  dont  le  métal,  sans 
êlre  onlicrement  homogène,  était  d'une  quahlé  plus  unifdrme.  Ce 
rail,  à  la  vérité,  ne  pouvait  pas  se  retourner  sens  dessus  dessous, 
mais,  ainsi  que  nous  le  démontrerons  plus  loin,  cet  avantage  est 
beaucoup  moins  grand  qu'on  ne  serait  porté  à  le  supposer. 

RaU  *  patin.  —  En  Allemagne,  on  emploie  presque  exclusive- 
ment un  rail  à  simple  champignon  muni  h  sa  partie  inférieure 
d'une  semelle  au  lieu  de  bourrelets  (flg.  14).  La  semelle  repose 
immédiatement  sur  les  traverses,  et  lo  rail  est  fixé  par  des  cram- 


'  Journal  dt'  Vlndmtrielet  dit  Capltaliaie,  anm'c  1810  :  «  I.c  fer,  «lans  les  rails  à 
champignon,  dit  M.  Costc,  n'est  bien  comprimé  que  dans  la  partie  mince  du  rail,  mais  il 
est  rcroulc  dans  toutes  les  parties  arrondies  et  saillantes.  Si  on  brise  la  barre,  on  re- 
marque que  la  partie  mince  est  d'un  jrrain  bien  plus  serre  et  bien  plus  homof^rne  que 
le  champignon,  qui,  souvent,  laisse  voir  des  parties  creuses  et  mal  soudées.  » 


RAIL  BARLOW. 


\\ 


pons.  On  supprime  ainsi  les  coussinets.  Ce  rail  est  connu  sous  le 
nom  de  rail  américain  et  sous  celui  de  rail  à  pùtin.  On  le  désigne 
aussi  sous  le  nom  de  rail  VigiioUes^  du  nom  d'un  ingénieur  an- 
glais, M.  Vignolles,  qui,  le  premier,  a  employé  ce  rail  en  Angle- 
terre. 


Fig.  U.  —Rail  à  palin. 

—  Le  rail  Barlow  est,  comme  les  rails  précédem- 
ment décrits,  un  rail  tout  en  fer;  mais  sa  forme  diflëre  essentielle- 
ment de  celle  des  rails  à  champignon.  Ce  rail  est  représenté 
figure  15.  C'est  une  bande  de  fer  recourbée  reposant  sur  le  sol 
paroles  points  a  et  b.  Les  roues  des  locomotives  et  wagons  passent 
sur  la  surface  arrondie  c.  Les  joints,  dans  ce  système  de  voie,  sont 
formés  de  doublures  en  fer  rivées  sous  les  rails  consécutifs  et  reliées 
par  une  barre  d'écartement  en  fer  à  cornières,  d  e.  La  simpli- 


Fig.  15.  —  Rail  Barlow. 


cilé  de  ce  système,  avec  lequel  on  évite  l'emploi  de  matériaux  pens- 
ables ,  comme  les  traverses  en  bois,  lui  a  valu  un  grand  nombre 
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de  partisans  en  Angleterre.  Il  a  été  employé  en  France  sur  le  che- 
min de  fer  du  Midi. 

RailB  en  bols  et  fer.  BaUs   A  plate-bandc.  —  Les  rails  ne  SOnt 

pas  toujours  entièrement  en  fer.  On  s*est  servi  aussi  de  rails  en 
bois  et  fer.  En  Amérique,  où  le  bois  est  à  très-bas  prix,  on  a  con- 
struit dans  l'origine  des  chemins  de  fer  à  rails  en  bois  garnis  d'une 
mince  barre  de  fer  plate  fixée  au  moyen  de  clous  ou  de  vis  à  bois 
(fig.  16). 


Fig.  16.  —  Rail  à  plate-bande. 


Fig.  17.  —  Rail  sur  longeron. 


Ran  américain  *  lon^eronti. —  Mais  OU  reconnut  bientôt  que,  le 
poids  des  véhicules  devenant  un  peu  considérable,  le  bois  s'écrasait 
malgré  la  bande  de  fer  qui  le  recouvrait,  et  que  les  vis  s'arra- 
chaient. C'est  ainsi  qu'on  fut  conduit  à  adopter  un  rail  en  fer  plus 
solide,  celui  que  nous  avons  déjà  décrit  sous  le  nom  de  rail  améri- 
cain. Ce  rail  ne  fut  pas  d'abord  placé  sur  les  traverses  sans  inter- 
médiaire, comme  il  Test  sur  les  chemins  allemands;  ne  lui  don- 
nant qu'une  faible  hauteur,  on  le  renforça  au  moyen  de  longerons 
en  bois  auxquels  on  le  fixa  à  l'aide  de  crampons  ou  de  vis,  comme 
le  montre  la  figure  17. 

Sur  le  chemin  de  Philadelphie  à  Colombia  on  conserva  la  simple 
barre  de  fer,  mais  on  substitua  aux  longrines  en  bois  des  sup- 
ports continus  en  granit. 

Rail  Bnuiei  (brid|^.raii).  —  M.  Brunel  flls  a  le  premier  intro- 
duit en  Angleterre,  sur  le  chemin  de  fer  de  Londres  à  Bristol 
(Greal-Western),  le  système  des  longrines.  La  bande  de  fer  re- 
posant sur  longrine  (fig.  18)  a  une  base  très-large  qui  a  pour 
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objet  de  lui  donner  une  grande  stabilité,  et  la  partie  de  celte  bande 
qui  est  soumise  à  Faction  des  roues  est 
parfaitement  soutenue  aux  points  où  les 
rails  à  champignon  s'écrasent  fréquem- 
ment. 

Nous  ayons  passé  en  revue  les  diffé- 
rentes espèces  de  rails  qui  ont  été  em- 
ployés en   Europe    sur    une  grande ^.^ 

échelle.  Nous  parlerons  plus  loin   de  pig.  is.  -  Raii  Brunei  sur  longerou. 
modifications  diverses  qui  ont  été  pro- 
posées à  la  forme  de  ces  rails,  mais  qui  n'ont  pas  été  adoptées. 

Comparaison  da  afférentes  espèces  de  voies. 

Kaa  em  fer  méplat.  —  L'emploi  des  rails  en  fer  méplat,  pour 
les  raisons  déjà  exposées,  est  limité  aux  chemins  temporaires  ou 
aux  voies  posées  dans  les  mines  et  les  usines.  Ce  modèle  ne  saurait 
être  employé  sur  de  grandes  Ugnes  où  Ton  marche  avec  un  matériel 
lourd  traîné  par  des  locomotives. 

Ban»  *  ainipic  et  doabie  ehampl^noiii  —  Lorsqu'on  se  sert  de 
rails  à  champignon  fixés  à  la  traverse  par  des  coussinets,  on  em^- 
ploie  tantôt  le  rail  à  simple  champignon,  tantôt  celui  à  double 
champignon.  La  plupart  de  nos  grandes  lignes  en  France,  celles 
de  Paris  à  Bordeaux,  Paris  au  Havre,  Paris  à  Lyon,  Paris  à  Stras- 
bourg, etc.,  ont  été  établies  avec  le  rail  à  double  champignon*  11 
en  a  été  de  même  de  certaines  lignes  du  premier  ordre  en  Angle- 
terre. Le  rail  à  simple  champignon  et  coussinets  a  au  contraire  obtenu 
la  préférence  sur  le  chemin  de  fer  de  Paris  à  Mulhouse,  le  chemin 
d'Avignon  à  Marseille,  les  chemins  piémontais,  ceux  du  réseau 
iombardû-vénitien,  et  plusieurs  chemins  en  Angleterre  et  en  Bel- 
gique. 

Le  rail  à  double  champignon  possède^  suivant  ses  partisans,  sur 
les  autres  rails  un  très-grand  avantage  :  celui  d'une  plus  longue 
durée,  parce  que,  l'un  des  champignons  étant  use,  on  peut  retourner 
ierail  sens  dessus  dessous^  et  employer  Tautre  champignon. 

L'accroissement  de  durée  efit-il  bien  réel^  et,  s'il  existe^  n'est-il 
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pas  conlre-balancé  par  cerlains  défauts  inhérents  au  rail  à  double 
champignon?  C'est  ce  que  nous  allons  examiner. 

Comparons  dos  rails  à  double  et  à  simple  champignon  du  même 
poids,  le  rail  figure  10,  par  exemple,  et  celui  figure  H. 

Le  champignon  unique  du  rail  figure  10,  mie^x  épaulé  que 
celui  du  rail  figure  11,  est  plus  solide.  Le  rail  a  simple  champi- 
gnon, en  supposant  le  métal  de  même  qualité  dans  les  deux  rails, 
o(frc,  d'après  la  théorie,  moins  de  résistance  à  la  pression  verticale 
ou  latérale  que  celui  à  double  lable;  mais  le  métal,  avons-nous  dit 
plus  haut,  est  plus  également  comprimé  dans  le  premier  rail  que 
dans  le  second.  Cette  uniformité  de  qualité  ne  compense-t-elle  pas 
jusqu*à  un  certain  point  la  petite  diiïérence  de  résistance  à  la 
pression? 

Dans  le  rail  à  double  champignon,  il  faut  nécessairement  que  le 
métal  soit  dur  et  bien  travaillé  au  sommet  et  à  la  base  du  rail  posé 
sur  la  voie,  ou,  en  d'autres  termes,  il  faut  que  l'un  et  Tautrc  cham- 
pignon soient  parfaitement  fabriqués.  Dans  le  rail  à  champignon 
unique,  le  champignon  seul  exige  la  perfection,  tandis  que  le  pied 
(lu  rail  peut  admettre  quelques  légers  défauts  inadmissibles  dans  le 
champignon. 

Le  rail  à  double  champignon  nous  parait  donc  plus  difficile  à 
fabriquer  de  bonne  quaUté  que  c^elui  à  simple  chompignon,  et  il  est 
fort  n  craindre,  comme  le  fait  observer  avec  justesse  M.  Curtcl, 
ancien  élève  de  TEcolc  centrale,  inspecteur  de  la  fabrication  au 
chemin  de  fer  de  TEst,  que,  pour  sauver  les  deux  champignons,  le 
niaitre  de  forges  les  fasse  médiocres,  tandis  que,  portant  toute  son 
attention  sur  le  champignon  unique,  il  l'obtiendra  de  la  meilleure 
qualité. 

Certaines  usines,  celles  de  la  Moselle  par  exemple,  éprouvent 
quelque  dilliculté  à  fabriquer  des  rails  à  double  champignon  résis- 
tant aux  épreuves  par  le  choc  prescrites  par  les  Compagnies.  Cela 
tient  à  la  dureté  qu*il  faut  donner  au  pied  aussi  bien  qu^au  sommet 
du  rail.  La  même  difliculté  ne  se  présente  pas  pour  les  rails  à  un 
seul  champignon.  Le  pied  peut  être  en  fer  nerveux  lorsque  la  tête 
est  en  fer  dur.  A  la  vérité,  ces  rails  à  simple  champignon,  résistant 
mieux  au  choc  que  ceux  à  double  champignon,  étaient  peut*étre 
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plus  flexibles;  mais  il  ne  paraît  pas  difficile  d'établir  dans  ces  rails  un 
rapport  convenable  enlre  la  résistance  au  choc  et  celle  à  la  flexion 
en  variant  les  proportions  de  fer  nerveux;  ou  bien  encore  on  pour- 
rait augmenter  la  rigidité  du  rail  en  en  augmentant  la  hauteur.  De 
cette  manière  le  prix  du  rail  serait  un  peu  plus  élevé;  mais,  comme 
avec  ce  rail  à  simple  champignon  on  donne  moins  de  largeur  au 
coussinet  entre  les  mâchoires,  on  peut  compenser  cet  accroisse- 
ment de  prix  par  la  diminution  de  poids  du  coussinet  et  ne  rien 
changer  ainsi  au  prix  de  la  voie.  Si  au  contraire  le  rail  conservait 
sa  hauteur,  la  voie  à  simple  champignon  deviendrait  un  peu  moins 
coûteuse  que  celle  à  double  table. 

De  ce  qui  précède  il  résulte  qu'il  pourrait  bien  se  faire  que  le  rail 
â  champignon  unique  durât  aussi  longtemps  que  celui  à  double 
champignon.  Au  chemin  de  Versailles  (rive  gauche)  nous  avons 
posé  la  voie  avec  des  rails  à  champignon  unique  ;  ces  rails,  d'après 
les  ingénieurs  qui  nous  ont  succédé  sur  ce  chemin,  ont  fait  un 
excellent  service  et  ont  duré  plus  longtemps  que  ceux  à  double 
champignon  des  chemins  de  Saint-Germain  et  de  Versailles  (rive 
droite)  posés  à  la  même  époque  et  fabriqués  dans  la  même  usine 
avec  le  même  fer.  M.  Bergeron,  qui  a  été  en  même  temps  ingénieur 
en  chef  des  deux  chemins,  Versailles  rive  droite  et  rive  gauche, 
s'est  particulièrement  livré  à  une  étude  approfondie  des  rails  des 
deux  lignes,  et  le  résultat  de  ses  recherches  s'est  trouvé  tout  à  fait 
favorable  aux  rails  de  la  rive  gauche.  Il  est  vrai  qu*à  cette  époque  on 
é(ait  au  début  de  la  fabrication  des  rails,  que  le  modèle  des  rails  a 
double  champignon  de  nos  grandes  lignes  est  supérieur  à  celui  de 
Saint-Germain,  et  que  le  chemin  de  Saint-Germain  a  été  un  peu 
plus  fatigué  que  celui  de  Versailles  (rive  gauche).  Le  fait  que  nous 
iiTons  relaté  méritait  toutefois  une  mention. 

Les  rails  du  chemin  d'Avignon  à  Marseille,  représentés  figure  19, 
se  sont  aussi  parfaitement  comportés. 

Sur  nos  grandes  lignes,  on  a  retourné  un  nombre  considérable 
de  rails;  mais  la  voie  retournée  est  le  plus  souvent  mauvaise,  nui- 
sible au  matériel  roulant,  quelquefois  même  dangereuse. 

Remarquons  en  effet  que,  lorsque  en  retouinant  le  rail  on  fait 
prendre  au  champignon  supérieur  la  place  du  champignon  inférieur, 
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le  champignon  supérieur,  déformé  par  le  frottement,  ne  se  loge 
qu'imparfaitement  dans  le  coussinet,  et  que  le  champignon  infé- 
rieur substitué  au  supérieur  est  déjà  très-fati- 
gué, car  ce  rail  ne  s'altère  pas  seulement  par  le 
frottement  :  les  barres  de  fer  fléchissant  entre  les 
appuis  au  passage  des  convois  et  se  redressant 
ensuite,  le  bas  souffre  autant  que  le  haut  de  ce 
double  mouvement.  Ce  champignon  inférieur, 
en  outre,  comprimé  sur  le  coussinet,  présente 
une  surface  de  roulement  inégale  sur  laquelle 
^*^'^^-  les  véhicules  ne  passent  qu'en  éprouvant  une 

série  de  petites  secousses.  Aussi  observe-t-on  que  les  rails  re- 
tournés au  bout  de  quelque  années  durent  fort  peu  de  temps.  Il  a 
même  été  constaté  par  M.  Grenier,  ancien  ingénieur  principal  au 
chemin  de  Strasbourg,  aujourd'hui  ingénieur  en  chef  des  chemins 
luxembourgeois,  que  les  rails,  après  six  et  sept  ans  d'usage,  ne 
pouvaient  plus  être  retournés  sans  se  rompre  presque  immédiate- 
ment. 

Le  ministre  des  travaux  publics  écrivait  à  la  Compagnie  de  TËst 
en  mai  1857  ce  qui  suit  :  a  Messieurs,  les  ruptures  de  rails  sont 
Tune  des  causes  les  plus  fréquentes  des  déraillements  qui  survien- 
nent dans  Texploitation  des  chemins  de  fer,  et  ces  ruptures  elles^ 
mêmes  proviennent  le  plus  souvent  de  l'état  de  vétusté  de  rails  que 
Ton  a  retournés  après  l'usure  ou  l'exfoliation  de  l'un  des  champi- 
gnons. Ces  accidents  réitérés  ont  amené  à  penser  que  l'opération 
du  retournement  des  rails  est  de  nature  à  compromettre  la  sûreté 
de  la  circulation  des  trains  et  qu'il  y  avait  peut-être  lieu  de  la  pros-» 
crire.  » 

A  cette  époque  cependant  les  rails  les  plus  vieux  posés  sur  la 
ligne  de  Strasbourg  n'avaient  pas  été  employés  pendant  plus  de  dix 
ans. 

Le  ministre  a  ordonné  une  enquête  sur  la  durée  des  rails  retour- 
nés; mais  cette  enquête  n'a  pas  eu  lieu.  NoUs  le  regrettons. 

Un  grand  nombre  d'ingénieurs  préfèrent  les  rails  Vignolles  aux 
rails  à  coussinets.  Ce  rail  cependant  ne  peut  pad  se  retourner.  Ces 
ingénieurs  n'ont  donc  pas  attaché  nlie  gtaiide  Importance  aux  avan- 
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tages  que  présente  la  faculté  de  retourner  le  rail,  car,  s'il  en  eût  été 
autrement,  ils  ne  les  auraient  certainement  pas  sacrifiés  à  Téconomie 
réalisée  sur  rétablissement  de  la  voie  par  Femploi  du  rail  à  patin. 

Yoici  enfin  l'opinion  de  deux  ingénieurs  distingués  au  sujet  du 
retournement,  M.  Couche,  ingénieur  en  chef  des  mines,  et  M.  Brame, 
ingénieur  des  ponts  et  chaussées. 

ce  On  a  trop  souvent  compté,  dit  H.  Couche,  sur  l'avantage  du 
retournement,  qui,  en  réalité,  a  bien  peu  de  valeur  aussitôt  qu'il 
s'agit  de  rails  ayant  un  service  de  quelques  années.  Le  retourne- 
ment peut  présenter  quelque  intérêt  pour  les  rails  neufs,  qui,  par 
suite  d*un  accident  quelconque,  ont  subi  quelque  détérioration  sur 
une  de  leurs  faces;  mais  la  proportion  des  rails  qui  se  trouvent  dans 
ce  cas  est  bien  faible,  actuellement  surtout  que  Ton  n'est  plus 
réduit  à  établir  les  terrassements  avec  les  rails  qui  doivent  servir 
plus  tard  à  l'exploitation.  » 

a  Le  rail  Vignolles  n'a  pas,  il  est  vrai,  comme  le  double  champi- 
gnon, dit  M.  Brame,  la  propriété  du  retournement  sens  dessus 
dessous;  mais  cette  propriété,  sur  laquelle  on  avait  beaucoup  trop 
compté,  n'a  pas  donné  tous  les  résultats  qu'elle  paraissait  promettre 
dès  le  début.  On  a  pu  se  convaincre,  en  effet,  que  les  rails  retour- 
nés ne  produisaient  plus  qu'un  service  fort  médiocre  et  qu'ils  étaient 
exposés  à  de  fréquentes  ruptures.  De  plus,  les  calculs  ont  démontré 
que  l'économie  résultant,  dans  la  pose  Vignolles,  de  la  suppression 
des  coussinets,  ajoutée  aux  intérêts  accumulés  pendant  la  durée  pre- 
mière de  la  voie,  était  supérieure  au  bénéfice  produit  par  le  retour- 
nement. » 

n  y  a  quinze  ans  cette  question  du  mérite  relatif  des  rails  à  cous- 
sinets à  double  ou  simple  champignon  divisait  déjà  les  hommes  de 
l'art.  Le  gouvernement  belge  envoya  alors  en  Angleterre  deux  in- 
génieurs distingués,  M.  Prisse  et  M.  Cabry,  pour  Tétudier.  Voici 
l'extrait  d'une  lettre  que  nous  écrivait  M.  Prisse  à  son  retour 
d'Angleterre  : 

«  Nous  sommes  revenus  d'Angleterre,  M.  Cabry  et  moi,  tout  à  fait 
convertis  au  système  de  rails  que  vous  avez  adopté  depuis  long- 
temps. Je  partageais  déjà  votre  manière  de  voir;  mais  M.  Cabry 
était  partisan  des  rails  à  double  bourrelet  symétrique. 

n.  2 
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n  Nous  avons  vu  des  rails  pesant  jusqu'à  82  livres  par  yard. 
Mais  ce  ne  sont  pas  ceux  que  nous  avons  trouvés  les  meilleurs.  De- 
puis notre  retour,  on  a  adopté  en  Belgique  un  rail  analogue  aux 
vôtres,  pour  une  fourniture  de  6,000  tonnes  qui  a  été  adjugée 
dernièrement.  —  Le  chemin  Grande-Jonction,  en  Angleterre,  rem- 
place tous  les  rails  usés  par  des  rails  à  simple  champignon. 

«  Les  opinions  sur  les  avantages  respectifs  des  rails  à  simple  et  à 
double  champignon  sont  donc  très-partagées.  Nous  inclinons  pour 
les  rails  à  simple  champignon.  » 

Bail  *  paAin.  —  Le  rail  à  patin  fait  une  sérieuse  concurrence 
aux  rails  à  coussinets.  Il  est  à  peu  près  le  seul  en  usage  sur  les  che- 
mins allemands  et  sur  les  chemins  suisses.  Le  rail  à  coussinets  ne  se 
rencontre  en  Allemagne  que  sur  quelques  chemins  de  l'État  prus- 
sien et  sur  le  cheiiiin  d'Aschaffenbourg  à  Bamberg.  Le  rail  à  patin 
a  été  adopté  aussi  sur  une  de  nos  lignes  les  plus  importantes,  celle 
du  Nord,  sur  le  chemin  du  Bourbonnais,  sur  les  chemins  de  Stras- 
bourg à  Bâle,  Nancy  à  Vesoul,  et  Thionville  à  la  frontière  luxem- 
bourgeoise. 

On  lui  adresse  les  reproches  suivants  : 

1°  n  est  plus  difBcile  de  fabrication  que  les  rails  à  coussinets. 

2^  La  pose  de  la  voie  avec  rails  à  coussinets  est  plus  facile  et 
plus  expéditive. 

S"*  En  cas  de  rupture  d'un  rail,  le  remplacement  avec  le  rail  à 
coussinets  peut  se  faire  beaucoup  plus  rapidement. 

4"  Le  rail  à  double  champignon  peut  se  retourner,  ce  qui  ne  peut 
avoir  lieu  avec  le  rail  à  patin. 

5^  Le  rail  étant  monté  sur  coussinets  en  fonte,  on  peut  enfouir 
les  traverses  profondément  dans  le  sol,  ce  qui  tend  à  consolider 
l'ensemble  de  la  voie  tout  en  conservant  le  bois  pendant  un  laps  de 
temps  plus  long  qu'en  le  laissant  exposé  à  Tair. 

7®  L'attache  au  moyen  de  crampons  n'est  jamais  suffisamment 
solide.  Le  rail  à  patin,  lorsque  le  crampon  prend  du  jeu,  se  déverse 
ou  se  déplace  latéralement.  Il  faut  alors  percer  d'autres  trous  pour 
changer  les  crampons  de  place,  ce  qui,  au  bout  de  quelque  temps, 
compromet  la  résistance  de  la  traverse,  qui  pourrit  beaucoup  plus 
promptementi 
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8«  On  peut  déplacer  le  coussinet  en  changeant  Tentaille,  tandis 
qu'on  ne  peut  modifier  Tentaille  dans  laquelle  repose  le  rail  à 
patin. 

Il  est  vrai  que  nos  maîtres  de  forges  ont  éprouvé  dans  l'origine 
certaines  difficultés  à  fabriquer  le  rail  à  patin.  Aujourd'hui  ces  dif- 
ficulté n'existent  plus.  La  fabrication  du  rail  à  patin  est  devenue 
courante  aussi  bien  que  celle  des  rails  à  coussinets. 

Les  observations  n""  2  et  3  sont  justes.  Le  rail  à  coussinets  se 
pose  ou  se  remplace  plus  facilement  que  le  rail  VignoUes  ;  mais  on 
est  parvenu,  à  l'aide  de  certains  outils,  et  surtout  de  certaines 
modifications  dans  le  moyen  d'attache,  à  poser  et  remplacer  le  rail 
Yignolles  avec  une  rapidité  suffisante. 

Nous  avons  déjà  apprécié  la  valeur  de  l'objection  n^  4,  faite  au 
rail  Yignolles,  de  ne  pouvoir  être  retourné. 

Le  fait  signalé  n""  5  est  exact;  mais  en  Allemagne  on  prétend  que 
les  traverses  découvertes,  surtout  si  elles  sont  dépouillées  d'aubier, 
se  conservent  plus  longtemps  que  celles  enterrées  dans  le  ballast. 
Les  traverses  dans  les  voies  américaines  peuvent  d'ailleurs  être  re- 
couvertes de  quelques  centimètres  de  ballast.  C'est  ce  qui  a  lieu  au 
chemin  du  Nord,  où  elles  ne  sont  pas  découvertes  comme  sur  les 
chemins  allemands. 

L'objection  n^  7  paraît  plus  sérieuse  que  les  précédentes.  Au 
chemin  d'Épinal,  sur  lequel  cependant  la  circulation  n'est  pas  très- 
active  et  où  la  marche  n'a  pas  lieu  à  de  très-grandes  vitesses,  on  a 
remarqué  un  élargissement  de  la  voie  d'environ  un  centimètre  pro- 
venant du  déplacement  latéral  du  rail  à  patin  attaché  à  la  traverse 
par  des  crampons.  Au  chemin  du  Nord,  ce  déplacement,  sur  des 
voies  déjà  en  service  depuis  plusieurs  années,  n'a  pas  1;u  lieu,  du 
moins  il  ne  nous  a  paru  sensible  sur  aucune  des  parties  de  ces  voies 
que  nous  avons  visitées.  Les  ingénieurs  de  ce  chemin  prétendent 
qu'il  ne  peut  provenir  que  d'une  pose  défectueuse,  de  défaut  dans 
1^  crampons  dont  on  se  sert  le  plus  généralement,  ou  de  la  qualité 
du  bois  des  traverses. 

On  a  essayé  les  rails  à  patin  pour  la  première  fois  en  France  sur 
le  chemin  de  Saint-Germain,  et  on  leur  reprochait  alors  d'être  ren- 
versés ou  déplacés  par  la  pression  latérale  du  bourrelet  des  roues, 
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cet  effet  se  produisant  surtout  dans  les  courbes.  On  a  certainement, 
depuis  lors,  augmenté  la  résistance  de  ce  rail  au  déplacement,  soit 
en  élargissant  la  base,  soit  en  perfectionnant  le  mode  d'attache  à  la 
traverse.  Il  y  parait  toutefois  un  peu  plus  exposé  que  le  rail  à 
champignon.  Cela  tient  à  ce  que  les  poussées  latérales  des  roues 
sont  transmises  sans  intermédiaire  aux  crampons,  qui  seuls  doivent 
y  résister,  tandis  qu'avec  les  coussinets,  ces  poussées,  amorties  par 
les  coins,  sont  combattues  par  la  résistance  des  chevillettes. 

Les  crampons  s'opposent  moins  efficacement  que  les  coins  au 
déplacement  longitudinal  du  rail,  et  l'on  ramène  plus  facilement 
les  rails  en  place  quand  ils  sont  fixés  par  des  coins  que  lorsqu'ils  le 
sont  par  des  crampons.  Mais  on  remédie  à  ce  défaut  des  rails  à  pa- 
tins, soit  en  entaillant  le  patin  du  rail  et  logeant  dans  l'entaille  les 
crampons  d'une  des  traverses  intermédiaires,  comme  on  l'a  fait  au 
chemin  de  Bâle  ((ig.  20),  soit  en  s'opposant  à  ce  mouvement  par 


Fig.  20.  —  Voie  du  chemin  de  B&le  &  Strasbourg. 


des  cales  enfoncées  dans  la  traverse  de  joint  (fig.  21),  suivant  une 
disposition  adoptée  au  chemin  de  fer  du  Nord. 

On  a  dit  que  ïéclissage  se  faisait  dans  de  meilleures  conditions 
avec  le  rail  à  patin  qu'avec  celui  à  coussinets.  C'était  vrai  lorsqu'on 
se  servait  exclusivement  d'éclisses  proprement  dites;  mais  l'emploi 
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du  coussinei-édisse,  que  nous  décrirons  plus  loin,  a  changé  Télat  de 
la  question. 

Quant  à  la  résistance  du  rail,  elle  est  au  moins  aussi  grande  dans 
le  rail  à  patin  que  dans  celui  à  double  champignon. 


Fig.  21.  —  Voie  du  cbemin  dn  Nord. 

Le  rédacteur  de  l'instruction  sur  les  chemins  bavarois  s'exprime 
de  la  manière  suivante  sur  les  avantages  respectifs  des  rails  a  cous- 
sinets et  des  rails  à  large  base  (rails  à  patin)  : 

a  Deux  systèmes  de  rails  ont  été  principalement  employés  jus- 
qu'à ce  jour  :  les  rails  à  coussinets  et  les  rails  à  base  large.  L'expé- 
rience n*a  pas  prouvé  de  supériorité  absolue  en  faveur  de  Tun  ou 
de  l'autre  système,  quand  on  peut  se  servir  de  traverses  en  boi^  de 
t essence  voulue, 

«  La  simplicité  du  système  de  voies  et  les  dépenses  moindres  de 
premier  établissement  parlent  en  faveur  des  rails  à  base  large.  Une 
sécurité  et  probablement  une  durée  plus  grande  des  rails  recom- 
mandent le  rail  à  coussinets. 

a  Avec  des  dés  en  pierre  de  bonne  qualité,  les  rails  à  base  large 
méritent  la  préférence,  puisqu'ils  reposent  sur  une  surface  plus 
grande. 

tt  Quand  on  n'a  pas  uniquement  des  traverses  en  chêne  à  sa  dis- 
position et  qu^on  est  forcé  de  se  servir  du  pin  résineux  pour  tra- 
verses intermédiaires,  les  rails  à  base  large  présentent  une  sécurité 
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suffisante,  pourvu  toutefois  que  Ton  ait  sotn  :  ^^  d'employer  des 
éclisses  à  cornières  pour  faire  les  joints;  2**  d'intercaler  une  traverse 
en  plus  par  longueur  de  rail  dans  les  courbes  ayant  moins  de 
440  mètres  de  rayon;  3^  enfin  si  Ton  a  soin  de  garnir  de  platines 
en  tôle  trois  traverses  au  moins  par  longueur  de  rail  dans  les 
courbes  extérieures  ayant  moins  de  580  mètres  de  rayon;  le  tout 
dans  la  supposition  que  les  rails  ne  sont  pas  fixés  avec  des  che- 
villes en  spirales,  mais  avec  des  chevilles  rectangulaires  à  crochet. 
«  Quand  on  se  trouve  forcé  de  se  servir  uniquement  de  traverses 
en  pin  ou  en  sapin,  on  fait  bien  de  donner  la  préférence  au  système 
de  rails  avec  coussinets.  » 

De  ces  instructions  il  résulte  qu'en  Bavière  on  considère  comme 
nécessaire  de  consolider  la  voie  dans  les  courbes  de  petit  rayon 
pour  empêcher  le  déplacement  du  rail,  du  moins  toutes  les  fois 
qu'on  n'emploie  que  des  chevilles  à  crochet. 

Les  chevilles  en  spirales  sont  des  chevilles  tordues,  de  manière 
à  entrer  sans  effort  dans  la  traverse.  Elles  sont  d'une  extraction 
difficile,  et  on  ne  saurait  en  conseiller  l'usage. 

Le  rail  à  patin  possède  surtout  l avantage  du  bon  marché,  l! éco- 
nomie sur  le  rail  à  double  champignon  est^  au  Nord,  d'environ 
4,800  /r.  par  kilomètre. 

En  résumé^  nous  admettrons  que  le  rail  à  patin  peut  être  avan- 
tageux pour  tous  les  chemins  oà,  comme  sur  les  chemins  allemands  j 
le  trafic  nest  pas  excessivement  actif  et  oU  la  marche  des  trains 
n'est  pas  excessivement  rapide.  Pour  ce  qui  est  des  lignes  oU  la 
circulation  atteint  celle  de  notre  chemin  du  Nord  et  oU  elle  a  lieu 
à  d'aussi  grandes  vitesses^  la  question  est  encore  à  V étude. 

Les  ingénieurs  de  ce  chemin  ne  doutent  pas  du  succès,  et  nom 
sommes  disposé  à  partager  letir  opinion.  Près  de  500  kilomètres 
sont  déjà  posés  sur  le  Nord  dans  ce  système,  et  une  partie  de  ces 
voies  existant  déjà  depuis  dnq  années  ont  donné  toute  satisfac- 
tion. 

Quelques  ingénieurs  repoussent  remploi  du  rail  Vignolles  sur 
des  traversés  en  pin  ou  en  sapin,  dans  lesquelles  les  crampons 
tiennent  mal.  Les  voies  en  fer  du  midi  de  la  Suisse  ont  été  néan- 
moins  posées  sur  des  traverses  en  mélèze,  et  se  comportant  bien. 
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Mais  le  mélèze  {pinus  laryx)  est  un  pin  d'une  qualUé  supérieure. 

Depuis  longtemps  MM.  Lechatelier  et  Couche  s'étaient  prononcés 
avec  raison  pour  le  rail  Vignolles. 

Bafl  €oatc.  —  Le  rail  Costej  représenté  figure  12,  page  10,  na 
été  employé  que  sur  le  chemin  de  Saint-Êtienne  à  LyoUj  et  par  les 
raisons  déjà  données  il  y  a  été  bientôt  abandonné. 

BaH  Bnrtow.  —  Le  rail  Barlow  est  également  abandonné. 

On  lui  reproche  : 

1**  D*étre  moins  élastique  que  le  rail  à  champignon,  puisqu'il  re- 
pose sur  le  ballast,  tandis  qu'entre  les  points  d'appui  les  rails  ordi* 
naires  sont  pour  ainsi  dire  suspendus  au-dessus,  et  qu'à  l'endroit  de 
ces  points  d'appui  ils  reposent  sur  les  traverses  en  bois,  qui  sont 
élastiques; 

S*"  D'exclure  jusqu'à  un  certain  point  l'emploi  des  pierres  con- 
cassées comme  ballast; 

3<^  De  se  détruire  par  les  effets  de  l'instabilité  de  la  voie  et  par 
suite  du  relâchement  dans  les  assemblages  et  de  la  mobilité  de  tous 
les  éléments; 

4""  D'être  beaucoup  plus  difficiles  à  fabriquer  que  les  rails  ordi- 
naires, surtout  avec  les  fers  durs  qui  doivent  entrer  dans  la  com- 
position des  rails  pour  résister  aux  frottements; 

5*  De  s'écraser; 

6^  De  ne  pas  se  prêter  à  la  dilatation  et  d'être  exposés  par  consé^ 
quent  à  se  courber  dans  les  temps  chauds; 

7*  De  ne  pouvoir  être  utilisés  aussi  facilement  que  les  rails  ordi- 
naires pour  les  travaux  de  terrassement,  qui  nécessitent  souvent  des 
voies  d'une  très-petite  courbure. 

Les  partisans  du  rail  Barlow  répondent  : 

1^  Que  la  forme  même  du  rail  Barlow  doit  lui  donner  Félasticité 
nécessaire  ;  et  ce  qui  tendrait  à  le  prouver,  ajoutent-ils,  c'est  qu'on 
a  observé  en  Angleterre,  sur  une  voie  Barlove,  que  les  trains  lors 
de  leur  passage  produisent  un  bruit  sourd  qui  n'est  pas  désagréable 
et  qui  indique  une  absence  de  trépidation,  preuve  d'élasticité; 

2"  Que  le  nombre  des  assemblages  sur  une  voie  ordinaire  est 
plus  gr^nd  que  sur  la  voie  Barlow: 
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3^  Que  Ton  n'a  pas  remarqué  en  Angleterre  que  les  rails  Barlow 
fussent  sujets  à  s'écraser; 

4^  Que  Tenfouissement  du  rail  Barlow  dans  le  ballast  s'oppose  à 
ce  qu'il  8*échauffe  et  se  dilate;  que  M.  Barlow  avait,  dans  l'origine, 
relié  les  rails,  tous  les  90  mètres,  au  moyen  de  boulons  traversant 
des  trous  ovales.  Mais  que,  la  dilatation  n'ayant  été  sur  cette  distance 
que  de  3  à  4  millimètres,  il  avait  supprimé  les  boulons  pour  les 
remplacer  par  des  rivets. 

5^  Que  M.  Brunel  a  affirmé,  d'après  une  expérience  de  deux 
années,  que  le  rail  Barlow  ne  se  détériorait  pas  plus  rapidement 
que  le  rail  ordinaire. 

M.  Barlow  néanmoins  avait  trouvé  fondées  certaines  objections 
faites  à  son  système,  puisqu'il  avait  remplacé  les  barres  d'écarte- 
ment  en  fer-cornière  par  de  petites  traverses  en  bois  au  nombre  de 
trois  par  rail  de  5  à  6  mètres  de  longueur  et  renoncé  ainsi  à  un 
des  principaux  avantages  de  son  système,  celui  d'exclure  complè- 
tement le  bois  de  la  composition  de  la  voie. 

Toujours  est-il  que  le  rail  Barlow  est  aujourd'hui  généralement 
rejeté. 

La  difficulté  de  le  fabriquer  avec  des  fers  durs  résistant  au 
frottement  est  incontestable,  et  parmi  les  objections  qui  lui  sont 
faites  il  en  est  une  dont  nous  n'avons  pas  encore  parlé  et  qui  est 
grave  :  c'est  que,  pour  former  le  noyau  de  ballast  qui  doit  remplir 
le  rail,  il  faut  un  ballast  d'une  qualité  particulière  que  l'on  ne  ren- 
cêotre  pas  toujours;  la  pierre  concassée,  par  exemple,  ne  pourrait 
être  employée  avec  le  rail  Barlow,  et  cependant  c'est,  dans  un  assez 
grand  nombre  de  localités,  la  seule  variété  de  ballast  que  l'on  puisse 
se  procurer  à  un  prix  modéré.. 

BaHs  en  i»oi«  et  fer.  —  En  EuropCj  Ics  raxls  en  bois  et  fer  sont 
entièrement  abandonnés^  du  moins  pour  la  construction  des  che- 
mins de  quelque  importance. 

La  voie  Brunel  avait  été  employée  pour  la  construction  des  che- 
mins badois,  des  chemins  de  Dôle  à  Salins,  de  Gray  à  Saint-Dizier, 
de  Bordeaux  à  Bayonnc,  et  de  Paris  à  Auteuil.  Sur  tous  ces  chemins 
on  remplace  le  rail  Brunel  par  le  rail  à  champignon  avec  ou  sans 
coussinet. 


BA1LS  EN  BOIS  ET  FER.  25 

Au  premier  abord  ie  système  des  longrines  est  assez  séduisant. 
En  effet,  les  rails  supportés  uniformément  dans  toute  leur  longueur 
paraissent  placés  dans  de  meilleures  conditions  que  ceux  qui  ne  le 
sont  que  de  distance  en  distance. 

La  voie  sur  longrines  est  plus  douce  que  celle  sur  rails  ordi- 
naires; enfin  elle  est  sans  danger  dans  le  cas  de  rupture  d'un  rail. 

Mais,  d*un  autre  côté,  les  joints  sont  très-imparfaits,  les  longri- 
nes sont  sujettes  à  se  déverser,  surtout  dans  les  courbes  de  petit 
rayon,  et  elles  sont  coûteuses  de  fabrication.  On  ne  peut,  comme 
pour  les  traverses,  y  employer  des  bois  bruts  ou  grossièrement 
équarris.  Exigeant  plus  de  façon,  elles  ne  peuvent  être  faites  que 
par  des  ouvriers  spéciaux  que  Ton  n  a  pas  toujours  sous  la  main  et 
qui  coûtent  fort  cher.  Le  mode  d'attache  des  rails  sur  les  longrines 
est  complique  et  toujours  plus  ou  moins  défectueux  ;  le  relevage 
d'une  voie  de  ce  système  est  plus  difficile  que  celui  d'une  voie 
posée  sur  traverses.  Régnant  sur  toute  la  longueur  de  la  voie,  les 
longrines  gênent  l'écoulement  des  eaux  de  la  chaussée  vers  les 


Le  rail  Brunel  se  plie  difficilement  suivant  Tare  des  courbes.  Il  se 
prête  moins  bien  que  les  rails  à  ehampignons  aux  exigences  des 
voies  de  terrassement,  et  les  entrepreneurs  s'en  servent  souvent 
pour  ces  voies  sans  interposition  de  longrines.  Il  se  brise  alors 
très-facilement. 

Au  chemin  de  Blesmes  à  Gray,  plus  de  cmq  mille  rails  Brunel  ont 
été  ainsi  détruits  sur  une  petite  longueur  de  voie  en  très-peu  de 
temps;  enfin  le  métal  paraît  beaucoup  plus  fatigué  dans  la  fabrica- 
tion que  celui  des  rails  ordinaires,  et  on  parvient  difficilement  pour 
ces  rails,  comme  pour  ceux  du  système  Barlow,  à  obtenir  une  sur- 
face de  roulement  suffisamment  dure. 

Sur  le  chemin  de  Blesmes  à  Gray  et  sur  celui  de  Dôle  à  Salins 
on  a  interrompu  les  longrines  entre  les  traverses  afin  de  faciliter 
le  passage  de  Teau  ;  il  en  est  résulté,  comme  il  était  facile  de  le 
prévoir,  une  voie  fort  mauvaise. 

On  a  essayé  sur  quelques  chemins,  en  Allemagne,  le  rail  Brunel 
portant  seulement  sur  des  appuis  transversaux,  comme  le  rail  ordi- 
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naire;  cette  application  peu  rationnelle  du  bridge-rail  n'a  obtenu 
aucun  succès. 

Les  objectioif^  faites  au  rail  Brunel  s'appliquent  en  partie  au 
rail  en  bois  et  fer  du  modèle  figure  16,  page  12. 

Le  rail  Brunel  est  employé  exceptionnellement  sur  le  tablier  des 
ponts  et  sur  les  plaques  tournantes. 

Après  avoir  comparé  les  différentes  espèces  de  rails  au  point  de 
vue  de  leur  forme,  nous  entrerons  dans  quelques  détails  sur  Tétar 
blissement  de  la  voie  avec  ces  rails. 


DÉTAILS   SUR    L'ÉTABLISSEMENT   DE   LA    VOIE. 
Assemblage  da  raU  et  da  eoaasinet.  —  On   distingue  dans  les 

coussinets  (fig.  22)  :  la  semelle,  sur  laquelle  portent  les  rails;  les 


joues,  qui  maintiennent  le  rail  latéralement,  et  les  nervures,  desti- 
nées à  consolider  les  joues. 

Les  rails  sont  fixés  entre  les  joues  des  coussinets  au  moyen  de 
clefs  en  fer  ou  de  coins  en  bois.  Aujourd'hui  les  clefs  en  fer  sont 
totalement  abandonnées^  parce  qu'elles  brisent  fréquemment  les 
coussinets  et  ne  maintiennent  d'ailleurs  pas  les  rails  aussi  bien  que 
les  coins  en  bois.  En  général,  on  place  les  coins  du  côté  extérieur 
de  la  voie,  afin  que  la  pression  que  les  bourrelets  des  roues  exercent 
sur  les  rails,  surtout  dans  les  courbes,  soit  transmise  à  la  joue  du 
coussinet  par  l'intermédiaire  d'un  corps  compressible.  Cette  dis- 
position permet  aussi  de  donner  aux  coins  une  plus  grande  hauteur 
et  de  les  recouvrir  entièrement  de  ballast. 


ASSEMBLAGE  DU  COUSSINET  ET  DE  U  TRAÏhT\SE. 
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Fig.  Î3. 


et  de  1«  iraweîPM.  —  Les  COUSSifietS 

iont  ordinairement  fixés  sur  les  traverses  au  moyen  de  ehevillettes 
en  fer  (fig.  23).  A  cet  effet,  la  semelle  est  percée 
de  deux  ou  quelquefois  de  trois  trous  circulaires. 

Pour  saboter  une  traverse,  c'est-à-dire  pour  y 
attacher  les  coussinets,  on  commence  par  fixer  ces 
coussinets,  au  moyen  de  coins,  sur  deux  bouts  de 
rails  assemblés  par  des  vis  aux  deux  extrémités 
d'une  barre  de  fer.  Cet  appareil,  appelé  gabarit, 
est  disposé  de  manière  que  les  bouts  de  rails  oc- 
cupent, lun  par  rapport  à  l'autre,  exactement 
la  même  position  que  les  rails  de  la  voie.  On  fait 
reposer  le  gabarit  portant  les  deux  coussinets  sur 
la  traverse,  et  Ton  trace  les  entailles  qui  doivent  recevoir  ces  cous- 
sinets. On  enlève  le  gfibarit,  on  exécute  les  entailles  et  on  les  re- 
louche jusqu'à  ce  que  les  semelles  reposent  bien  exactement  sur 
la  traverse;  on  perce  les  trous  de  ehevillettes,  et  Ton  enfonce 
ces  ehevillettes  à  coups  de  masse  ;  enfin  on  enlève  les  coins  et  le 
gabarit. 

Si  le  sabotage  n'est  pas  fait  avec  le  plus  grand  soin,  la  voie 
manque  de  régularité.  En  général,  on  sabote  en  chantier,  afin  de 
pouvoir  mieux  surveiller  les  ouvriers;  quelquefois  on  a  transporté 
les  traverses  brutes  sur  la  voie,  et  on  les  a  «abotées  en  place. 

La  chevillette  est  amincie  à  son  extrémité;  quand  on  emploie  ce 
modèle,  le  trou  de  tarière  ne  doit  pas  avoir  toute  la  longueur  de  la 
tige,  afin  que  la  pointe  puisse  entrer  dans  le  bois  en  coupant  les 
fibres;  mais  il  faut,  pour  ne  pas  fendre  la  traverse,  que  la  plus 
grande  largeur  de  la  pointe  soit  perpendiculaire  aux  fibres,  et  il  est 
bon  de  foire  venir  de  forge  à  la  tète  un  petit  bourrelet  qui  indi- 
que la  direction  à  donner  à  la  chevillette. 

Sur  plusieurs  grandes  lignes,  les  ehevillettes  n'ont  pas  de  pointe, 
et  le  corps  est  cylindrique  ou  prismatique  sur  toute  sa  longueur.  Il 
paraît  qu'à  longueur  égale  ces  dernières  ehevillettes  tiennent  mieux 
dans  la  traverse. 

On  reproche  aux  ehevillettes  en  fer  de  s'altérer  par  l'oxydation 
due  aux  eaux  qui  féjoument  dans  l«.*s  trous  des  coussinets,  et  par 
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les  chocs  qu*e1Ies  subissent  au  passage  des  trains  quand  elles  ne 
remplissent  pas  exactement  ces  Irous. 

cheTOiea  en  boiflu  —  On  B  employé  sur  le  chemin  de  Londres 
à  Douvres,  en  Angleterre,  sur  ceux  de  IMontereau  à  Troyes,  de 
Tours  à  Nantes  et  de  Blesme  à  Gray,  en  France,  des  chevillettes 
en  bois  comprimé.  Sous  l'action  de  Fhumidité,  ces  chevillettes  se 
gonflent  et  emplissent  bien  exactement  les  trous  des  coussinets. 
La  figure  24  représente  une  chc\iliettc  en  bois  avant  qu'elle  ait  été 
comprimée;  la  figure  25,  la  même  chevillette  après  qu'elle  a  subi 
ropération  de  la  compression. 

Au  chemin  de  Montereau  à  Troyes^  les  chevillettes  en  bois  se 
sont  pour  la  plupart  pourries  et  rompues  à  la  jonction  du  coussinet 
et  de  la  traverse,  et  on  les  a  remplacées  par  des  chevillettes  en  fei\ 


Fig.  45. 


Pig.  Î6. 


Quand,  au  lieu  de  traverses,  on  fait  usage  de  dés  en  pierre,  on 
perce,  au  droit  des  Irous  des  coussinets,  des  trous  dans  le  dé,  et 
Ton  y  chasse  des  chevilles  en  bois  dans  lesquelles  on  enfonce  les 
chevillettes  en  fer  (fig.  26). 

Sur  le  chemin  d'Aschaffenbourg  à  Bamberg,  où  Ton  emploie  un 
rail  à  double  champignon,  le  coussinet  est  fixé  à  la  traverse  au 
moyen  de  longs  clous  barbelés  enfoncés  dans  des  bondes  coniques 
en  bois,  qui  remplissent  exactement  les  trous  du  coussinet. 

Sur  plusieurs  chemins  français  j  celui  de  l* Ouest  par  exemple,  on 
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substitue  depuis  quelque  tempsy  pour  fixer  le  coussinet  à  la  traverse ^ 
les  vis  à  bois  aux  ehevillettes. 

JkmmrmaMmg^  des  rails  *  patin  et  des  traTerses.  —  Les  rails  à 
patin  sont  fixés  aux  traverses  quelquefois  au  moyen  de  boulons 
ou  dé  vis  (fig.  27),  le  plus  souvent  au  moyen  de  crampons  à  ta- 
lons (fig.  28).  Les  boulons  forment  le  mode  d'attache  le  plus  solide, 
mais  ils  présentent  plusieurs  inconvénients  :  si  Técrou  est  en-des- 
sous, ils  sont  difBciles  à  enlever;  si,  au  contraire,  il  est  en  dessus, 
il  faut  donner  au  rail  une  grande  hauteur,  afin  que  les  boudins  des 
roues  ne  viennent  pas  les  rencontrer.  Enfin  les  boulons,  passant 
au  travers  de  trous  percés  dans  les  pattes  du  rail,  ne  peuvent  être 
changes  de  place. 


FIg.îT. 


Fig.  28. 


On  a,  en  Amérique,  employé  les  vis  en  les  fixant  comme  les 
boulons  au  travers  du  rail;  cette  disposition  est  vicieuse.  Quand  on 
se  sert  de  vis,  elles  doivent  être  enfoncées  dans  la  travei;^e  à  côté 
du  rail,  dont  elles  serrent  le  patin  au  moyen  de  leurs  télés. 

Les  crampons  ont  un  défaut  grave,  celui  d*être  difficiles  à  arra* 
cher  et  de  se  décapiter  quand  on  les  enfonce  sans  précaution  en 
frappant  trop  violemment  avec  la  masse.  Aussi  les  remplace-t-on 
aujourd'hui  au  chemin  de  fer  du  Nord  par  des  vis  à  bois  ou  tiro' 
fonds  goudronnés  que  l'on  serre  ou  desserre  à  volonté  et  que  Ton 
extrait  plus  facilement.  Comme  il  est  à  craindre  que  les  ouvriers  ne 
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cherchent  quelquefois  à  les  enfoncer  avec  le  marteau  et  ne  brisent 
alors  les  pas  de  vis,  on  avait  eu  l'idée  de  surmonter  la  tête  de  la 
vis  d'une  petite  pointe  conique  que  les  ouvriers  auraient  écrasée  avec 
le  marteau,  mais  on  n'a  pas  réussi.  Les  fabricants  ne  sont  pas  par- 
venus à  livrer  ces  vis  avec  tète  conique  à  un  prix  raisonnable.  L'ex- 
périence n*a  pas  encore  prononcé  sur  le  mérite  des  tire-fonds. 

M.  Maniel,  ancien  ingénieur  en  chef  des  travaux  au  chemin  de 
fer  du  Nord,  aujourd'hui  directeur  des  chemins  de  fer  autrichiens, 
ne  partage  pas  l'opinion  de  son  successeur  au  chemin  du  Nord,  il 
ne  croit  pas  au  succès  des  vis.  Voici  dans  quels  termes  il  s'exprime 
à  leur  sujet  ^  :  c<  La  grande  résistance  des  crampons  à  l'arrachage 
et  les  ruptures  qui  en  résultaient  ont  conduit,  sur  le  chemin  de  fer 
du  Nord,  à  substituer  les  tire-fonds  aux  clous  à  crampons.  Ces  tire- 
fonds,  à  très-large  tète,  qui  ont  un  pas  de  vis  très-court,  et  qui  sont 
mis  en  place  avec  une  clef,  n'auront  probablement  pas  les  incon- 
vénients des  tire-fonds  du  chemin  de  fer  du  Sommering,  qui  man- 
quaient de  solidité  parce  que  leur  tète  était  trop  peu  développée,  que 
le  pas  de  vis  était  trop  long  et  que  souvent  la  vis  était  enfoncée  au 
marteau;  mais  il  est  évident  que  l'arrachage  n'exigera  pas  moins  de 
temps  que  pour  les  crampons,  et  on  peut  prévoir  que  si  on  faisait 
agir  sur  eux  la  clef  aussi  souvent  qu'on  a  fait  agir  le  marteau  sur  les 
crampons,  on  aurait  bientôt  arraché  les  cloisons  ligneuses  qui  cor- 
respondent aux  creux  de  la  vis,  et  on  peut  douter,  pour  le  cas,  que 
les  vis  soient  plus  satisfaisantes  que  les  crampons. 

«  Si,  au  contraire,  on  évite  de  fatiguer  les  vis,  et  on  le  pourra  dès 
qu'on  aura  pris  des  mesures  efficaces  pour  arrêter  la  marche  longi- 
tudinale des  rails,  ce  qui,  pendant  longtemps,  n'a  pas  élé  fait,  on 
doit  être  certain  que  les  tire-fonds  résisteront  bien;  mais,  dans  ce 
cas  aussi*,  un  bon  crampon  est  pleinement  satisfaisant  et  a  l'avan- 
tage d'admettre,  pour  arrêter  les  rails,  des  entailles  rectangulaires 
beaucoup  plus  efficaces  que  les  entailles  arrondies  qu'exige  Temploi 
des  vis.  » 

De  ce  qui  précède  il  résulte  que  les  ingénieurs  les  plus  compétents 
ne  sont  pas  d'accord  sur  les  avantages  respectifs  de  l assemblage 

*  Annales  des  ponts  et  chaussées,  juillet  et  août  186t. 
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du  rail  à  patin  au  moyen  de  crampons  ou  au  moyen  de  vis;  la  ques- 
tion est  à  r étude. 

piaqsM  latcrpoaées  «u  jolate.  —  En  Allemagne  on  place  tou- 
jours sous  les  joints  des  voies  YignoUes  une  platine  en  fer  (fig.  29), 
portant  à  T  extérieur  de  la  voie  une  saillie 
contre  laquelle  s'appuie  latéralement  le  patin. 
Les  quatre  crampons  de  joints  traversent  cette 
platine,  qui  les  rend  solidaires  et  s'oppose  ef- 
ficacement aux  poussées  latérales,  tout  en 
empêchant  la  pénétration  des  bois  par  les 
abouts  des  rails.  En  France,  sur  le  chemin  du      'Rr\       ^^^     : 
Nord,  on  a  supprimé  cette  platine,  qui  donne  p-    ^ 

un  peu  de  dureté  à  la  voie  quand  les  cram- 
pons prennent  du  jeu.  Elle  n'est  pas  nécessaire,  prétendent  les 
ingénieurs  de  ce  chemin,  car  les  éclisses,  rendant  le  rail  pour 
ainsi  dire  continu,  il  y  aurait  tout  autant  de  raisons  pour  placer  les 
platines  sur  les  traverses  intermédiaires  que  sur  celles  de  joint. 
Nous  ne  saurions  admettre  cette  parfaite  continuité  du  rail  et  peu* 
sons  qu'il  est  utile,  jusqu'à  plus  ample  expérience,  de  maintenir 
l'emploi  des  platines.  M.  Maniel  est  aussi  de  cet  avis;  et  voici  com- 
ment il  motive  son  opinion  :  «  Il  est  indispensable,  surtout  pour  les 
voies  avec  rails  à  patin,  de  prévenir  le  déplacement  longitudinal 
des  rails,  et  on  obtient  tn/ai//iUem^c^  résultat  en  ayant  soin  de  les 
retenir  par  des  entailles  correspondant  aux  clous,  surtout  si  Von 
combine  ces  entailles  avec  Vemploi  d'une  plaque  en  fer. 

«  Les  entailles  se  font  pour  les  quatre  clous  d'une  même  traverse, 
et,  sur  chaque  rail,  les  deux  entailles  sont  séparées  dans  le  sens  de 
la  longueur  du  rail  de  (^,040  l'une  de  l'autre,  parce  que,  dans  le 
clonage  sur  chaque  traverse,  on  a  toujours  soin  d'enfoncer  les  deux 
dous  du  même  rail  sur  une  ligne  oblique  par  rapport  à  l'axe  de  la 
traverse,  afin  de  diminuer  les  chances  de  fendre  le  bois.  On  fait  les 
entailles  généralement  vers  le  milieu  de  la  longueur  du  rail,  pour 
que  reflet  alternatif  des  dilatations  et  contractions  vers  chaque  ex- 
trémité soit  un  minimum. 

«  Maintenant,  si  l'on  suppose  ces  entailles  faites  et  le  clonage  exé-» 
cuté  de  manière  que  les  clous  y  pénétrent  exactement,  il  est  évident 
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que  ce  rail  ne  pourra  se  déplacer  longitudinalement  qu'en  entrai- 
nant  les  traverses  correspondant  aux  entailles  ou  en  coupant  les 
clous,  deux  effets  qui  ne  sont  pas  a  redouter,  comme  l'expérience 
le  prouve. 

«  Mais  il  faut  un  clouage  bien  précis.  Or  cette  précision  est  assu- 
rée si,  pour  la  traverse  correspondant  aux  entailles,  on  emploie  des 
plaques  de  fer  qui,  fixant  invariablement  la  position  des  clous,  en 
assurent  rengagement  parfait  dans  les  entailles  du  patin.  Cest  une 
des  raisons  de  l'emploi  de  ces  plaques. 

c(  Les  plaques  ont  un  autre  avantage,  c'est  de  rendre  les  clous 
solidaires  d'un  côté  à  l'autre  de  chaque  rail.  Dans  les  conditions 
ordinaires,  l'action  des  rebords  des  roues  sur  les  rails  tend  à  élargir 
la  voie.  Si  le  rail  Yignolles  est  cloué  directement  sur  les  traverses, 
les  clous  extérieurs  de  chaque  cours  de  rails  résistent  seuls  pour 
s'opposer  à  ce  mouvement,  et  il  peut  même  arriver  alors,  si  les  tra- 
verses sont  en  bois  tendre  ou  pourries,  que  le  patin  se  dégage 
des  crampons  intérieurs,  ce  qui  exposerait  les  rails  à  être  ren- 
versés. 

((  Si  au  contraire  on  interpose  des  plaques  de  fer,  alors  les  clous 
intérieurs  sont  rendus  solidaires  de  ceux  extérieurs,  comme  cela  a 
lieu  par  l'effet  d*un  coussinet  sur  les  voies  avec  rail  à  double  cham- 
pignon, et  le  rail  est  parfaitement  stable.  Mais,  comme  l'expérience 
a  démontré  que  les  clous  extérieurs  présentent  à  eux  seuls  une  ré- 
sistance à  peu  près  suffisante  contre  les  effets  que  nous  venons  de 
signaler,  on  n'emploie  jamais,  en  sus  des  plaques  de  joint,  qu'une 
plaque  de  miUeu  pour  chaque  longueur  de  rail  dans  les  chemins  de 
fer  à  grands  alignements  et  avec  traverses  en  bois  dur;  la  plaque 
intermédiaire  elle-même  est  souvent  supprimée  et  elle  peut  l'être  à 
la  rigueur,  à  la  condition  de  bien  soigner  le  clouage  surtout  vis-à- 
vis  des  entailles. 

«  Nous  ne  connaissons  guère  que  le  chemin  de  fer  du  Nord  qui 
soit  allé  jusqu'à  supprimer  les  plaques  aux  joints.  Les  joints,  même 
éclissés,  sont  toujours  la  partie  faible  de  la  voie,  c'est  toujours  là 
que  senties  actions  les  plus  énergiques  de  destruction,  occasionnées 
par  le  passage  des  trains;  il  est  donc  utile  d'y  accumuler  les  pré- 
cautions; en  ce  point  la  plaque  de  joint  a,  outi-e  l'avantage  de  ren- 
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dre  ces  quatre  clous  solidaires,  celui  d'être  une  sorte  de  supplé- 
ment d'éclissage. 

«  Avec  ces  précautions  les  clous  tiennent  très-bien,  on  n'est  plus 
forcé  de  les  frapper  incessamment  avec  le  marteau,  et  ils  résistent 
parfaitement.  » 

Les  ingénieurs  les  plus  expéiimeutés  ne  sont  donc  pas  d'accord 
sur  la  nécessité  de  poser  une  plaque  métallique  sous  les  joints  des 
roi/s  à  patin;  nous  croyons  utile,  jusqu'à  plus  ample  expérience^ 
de  la  conserver. 

AMBenbia^  des  raOs  Bninei.  —  Les  rails  Brunel  sont  Gxés  aux 
longrines  également  au  moyen  de  boulons,  de  crampons  ou  de 
vis(6g.  50,  51  et  52). 

Les  crampons  sont  enfoncés  dans  la  longrine  en  dehors  du 
rail;  leur  tète  vient  s'appuyer  sur  les  pattes  de  ce  rail.  Ils  per- 
mettent ainsi  la  dilatation  du  rail  et  peuvent  être  changés  de  place; 
mais  ils  font  fréquemment  fendre  les  longrines. 


Fig.30. 


Fig.  31. 


Fig.  32. 


Quel  que  soit  le  mode  d'assemblage  des  rails  et  des  longrines, 
il  faut  placer  sous  les  joints  des  rails  des  plaques  en  fonte  ou  en 
fer;  sans  cette  précaution,  le  bois  s'écrase  en  fort  peu  de  temps. 

Au  chemin  d'Auteuil,  les  rails  sont  fixés  sur  les  longrines  au 
moyen  de  petites  pattes  en  fonte  serrées  par  des  vis  à  tète  car- 
rée (fig.  52). 

Mfférentes  Tariétéii  de  cooMinets.  —  Les  coussinets  employés 
dans  les  voies  ordinaires  ont  des  formes  variées  que  nous  allons  dé- 
crire. En  général,  la  petite  joue  contre  laquelle  s'appuie  le  rail  est 
évidée  intérieurement,  comme  l'indique  la  figure  35.  Diminuant 
ainsi  la  surface  de  contact,  on  a  plus  de  chances  de  l'obtenir  bien 
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unie.  Gcncraleaient  aussi  on  évide  le  coussinet  en  dessous,  afin 
d  en  diminuer  le  poids.  Anciennement,  la  face  inférieure  du  cous- 
sinet, sur  laquelle  repose  le  rail,  était  parallèle  à  la  face  qui  repose 
sur  la  traverse.  Le  coussinet  était  logé  dans  une  entaille  faite  à  la 
traverse  (fig.  55),  et  on  donnait  au  fond  de  Tentaille  une  inclinai- 
son de  1/20  vers  Taxe  de  la  voie,  en  sorte  que  la  surface  du  cham- 


rig.  M. 


pignon  supérieur  ovait  In  môme  inclinaison.  Celte  inclinaison  est 
aussi  celle  des  roues  coniques  en  usage  sur  les  chemins  de  fer.  La 
surface  du  rail  étant  plate,  la  roue  reposait  sur  toute  son  étendue: 
cette  surface  étant  bombée,  la  roue  ne  repose  que  sur  le  sommet 
du  champignon,  au-dessus  de  la  tige.  On  a  reconnu  qu'U  était  fort 
difficile  d'obtenir  des  charpentiers  assez  de  précision  pour  que  Tin- 
clinaison  de  Tentaille  fût  toujours  exactement  de  1/20,  et  on  a  rem- 
placé Tentaille  à  fond  incliné  par  une  entaille  à  fond  horizontal.  On 
donne  alors  l'inclinaison  au  rail  en  la  donnant  au  moulage  à  la  face 
intérieure  du  coussinet,  sur  laquelle  repose  le  rail  (Gg.  54). 

Aux  chemins  de  fer  de  l'Est,  nous  employons  avec  avantage, 
pour  creuser  les  entailles,  une  machine  fort  ingénieuse  de  M.  Denis, 
ingénieur  en  chef,  directeur  des  chemins  bavarois. 

Dans  la  plupart  des  coussinets  employés  sur  nos  grandes  lignes, 
les  deux  trous  dans  lesquels  se  logent  les  chevillettes  sont  placés  sur 
une  ligne  perpendiculaire  à  Taxe  du  chemin.  Il  en  résulte  que,  les 
deux  chevillettes  rencontrant  les  mêmes  fibres  de  la  traverse,  ceUe*ci 
est  très -sujette  à  se  fendre.  Sur  le  chemin  de  Londres  à  Douvres,  où 
les  chevilles  étaient  en  bois,  on  a,  pour  éviter  ces  inconvénients,  em- 
ployé le  coussinet  figure  55,  dont  les  trous  sont  placés  sur  une  ligne 
inclinée  à  Taxe.  Chaque  joue  n'est  alors  soutenue  que  par  une  ner- 
vure unique.  Cette  disposition  a  été  depuis  lors  adoptée  sur  plu- 
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sieurs  lignes,  pour  les  chevilletles  en  fer  comme  pour  les  chevilles 

eu  bois.  Le  modèle  figure  57  est  aussi  celui  du  chemin  de  Mulhouse. 

On  a  quelquefois,  pour  augmenter  le  serrage  des  coins,  incliné 
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Fig.  36. 

sur  Taxe  de  la  voie  la  face  intérieure  de  la  saillie  du  coussinet  contre 
laquelle  le  coin  s'appuie,  comme  l'indique  la  ligure  36, 

Mais,  Taction  des  roues  sur  le  rail  le  poussant  en  avant  ou  en 
arrière  de  leur  mouvement,  suivant  que  l'action  des  roues  de  wa- 
gons ou  celle  des  roues  de  la  locomolive  prédomine  *,  en  faisant  glis- 
ser le  coin  dans  le  même  sens,  le  serrage  augmente  au  passage  des 
convois  dans  une  certaine  direction;  le  coin  au  contraire  prend  du 
jeu  dans  la  direction  opposée.  Il  faut  donc,  sur  les  chemins  à  deux 
voies,  étudier  la  direction  suivant  laquelle  les  rails  tendent  à  se 
mouvoir  et  chasser  le  coin  de  façon  qu'il  contrarie  ce  mouvement. 
Sur  les  chemins  à  une  seule  voie,  les  convois  marchant  sur  le  même 
rail,  tantôt  dans  une  direction,  tantôt  dans  l'autre,  il  est  indifférent 
de  chasser  le  coin  de  droite  à  gauche  ou  de  gauche  à  droite. 

Pour  remplir,  sur  les  chemins  à  deux  voies,  la  condition  sus- 
énoncée,  en  se  servant  des  coussinets  figure  56,  il  faudrait  que  les 
coussinets  fussent  de  deux  modèles  différents,  ce  qui  deviendrait 
une  grande  sujétion  dans  la  pose;  aussi 
préfère-t-on  aujourd'hui  les  coussinets 
du  modèle  figures  35  et  57,  dans  lequel 
les  deux  joues  ou  sailHes  sont  paral- 
lèle». ^'^-  ^^• 

Les   coussinets  qui  sont  placés  aux  joints  des  rails  sont  plus 

*  L'action  des  roncs  de  wagons  tend  à  chasser  les  rails  en  avant,  tandis  que  celle  des 
roues  motriceB  de  la  locomotive  tend  a  produire  un  glisiicmcnl  en  arrière. 
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lourds  que  les  intermédiaires;  ils  en  diiïèrent  par  une  plus  grande 
largeur  de  la  semelle,  et  quelquefois  par  radjonciion  d'une  troi  • 
sième  chevillette. 

Les  coussinets  intermédiaires  pour  rails  de  37  kilog.  pèsent  en- 
viron de  8  à  9  kilog.;  ceux  de  joint  10  à  12  kilog.  Le  rail  étant  plus 
léger,  le  coussinet  diminue  de  poids. 

ÈdiMeii.  —  Les  rails  sont  aujourd'hui,  sur  toutes  les  lignes,  re- 
liés aux  joints  par  des  éclisses.  Ces  éclisses  exerçant  une  certaine 
influence  sur  les  dimensions  relatives  du  champignon  et  die  la  tige, 
nous  les  décrirons  avant  de  traiter  de  ces  dimensions. 

ÉdiMM  ordinaires. — Malgré  tous  les  soins  apportés  dans  la  fabri- 
cation des  rails  et  des  coussinets  et  dans  le  sabotage  et  le  bourrage 
des  traverses,  les  joints  des  rails  sont  sujets  h  se  déranger  et  sur- 
tout à  se  désafQeurer  dans  les  deux  sens  h^orizontal  et  vertical.  Il  en 
résulte  des  chocs  au  passage  des  joints,  chocs  aussi  préjudiciables 
à  la  conservation  du  matériel  fixe  et  roulant  que  désagréables  aux 
voyageurs.  Pour  éviter  ces  chocs,  on  a  été  conduit  à  placer,  des 
deux  côtés  de  la  tige  des  rails  consécutifs,  deux  platines  ou  éclisses 
en  fer  réunies  par  trois  ou  quatre  boulons.  Ce  système,  appliqué 


Fig.  38. 

aux  rails  Vignolles  (fig.  38),  n'exige  aucune  modification  à  la  pose 


Fig.  30. 


de  la  voie.  Mais,  pour  les  rails  à  coussinets  (fig.  39),  il  est  im- 


COUSSlNET-ÉaiSSË. 


57 


possible  de  conserver  le  support  de  joint,  et  Ton  est  obligé  de 
modifier  la  pose  de  telle  sorte  que  le  joint  oorresponde  au  milieu  de 
l'intervalle  de  deux  supports  intermédiaires  aussi  rapprochés  que 
possible. 

Pour  éviter  le  porte  à  faux  du  joint  et  pour  ne  pas  être  obligé  de 
remanier  toute  une  voie  déjà  posée  lorsqu*on  veut  Téclisser,  on  a 
imaginé  divers  systèmes  de  supports  à  éclisses  que  nous  allons 
décrire  rapidement. 

i  à  éveataii.—  Le  coussinet  de  joint  représenté  figure  40 


Fig.  40. 

n*a  qu'une  joue  en  éventail  qui  s'applique  sur  la  face  extérieure 
du  rail;  à  Tintérieur,  on  place  une  éclisse  ordinaire  en  fer;  les 
deux  boulons  voisins  du  joint  serrent  à  la  fois  Téclisse,  le  coussinet 
et  \ê&  rails,  tandis  que  les  deux  autres  boulons  ne  servent  qu'à 
réunir  les  rails  avec  TécUsse. 

ÉciiMf  .goniiége»,  —  On  a  employé  aussi  sur  le  chemin  de 
Westphalie  et  le  chemin  rhénan,  avec  les  rails  à  coussinets,  les 
édisses-eamières  (fig.  41)  avec  ou  sans  platine  de  joint. 


Klg.  41. 


—  MM.  Grenier  et  Goschler  enfin,  ingénieurs 
au  chemin  de  fer  de  TEst,  ont  imaginé  un  cotissinet-éclisse  que 
Ton  peut  considérer  comme  un  système  d'éclisses-comières  per- 
fectionné (fig.  42  et  43)  qui  porte  avec  lui  sa  platine. 
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ËeUMe  DesbrièrtMi.  —  L'éclisse  de  M.  Desbrièrcs  (fig.  44),  dc- 
erite  dans  un  Mémoire  inséré  par  cet  ingénieur  dans  les  Annales 


Fig.  42. 


Fig.  43, 


des  mines^  tome  XIV,  1*858,  emboîte  comme  le  coussinet-éclisse  le 
champignon  inférieur  du  rail;  mais  elle  se  pose  en  porte  à  faux. 
i)'autres  dispositions  ont  été  proposées  par  divers  inventeurs 


Fig.  44. 


pour  arriver  à  consolider  les  joints;  mais,  comme  elles  sont  com- 
plètement ineflicaces,  nous  ne  croyons  pas  devoir  les  décrire. 
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lafluence  de  réeUiiMe  sur  le  proill  dv  mil.  —  Pour  quc  Téclisge 

ordinaire  atteigne  efficacement  son  but,  il  faut  que  le  profil  du  rail 
satisfasse  aux  deux  conditions  suivantes  : 

1^  Les  deux  surfaces  d'épaulement  doivent  être  planes  et  ^jmé- 
triques  par  rapport  à  Taxe  des  boulons;  s'il  en  était  autrement, 
réclisse  aurait  une  tendance  à  glisser  dans  le  sons  vertical  du  côté  de 
la  plus  faible  composante  du  serrage;  dans  ce  mouvement,  le  corps 
du  boulon  viendrait  contre  le  trou  du  rail  et  serait  exposé  à  tra- 
vailler par  flexion,  tandis  qu'il  doit  agir  simplement  comme  tirant. 

2^  L'angle  des  surfaces  d'épaulement  avec  Taxe  du  boulon  doit 
être  assez  petit  pour  que  les  pressions  verticales  transmises  aux 
cclisses,  par  suite  de  l'encastrement  des  extrémités  des  rails,  ne 
soumettent  pas  les  boulons  à  des  elTorts  trop  considérables. 

Avec  le  coussinet-éclisse,  convenablement  profilé,  l'encastre- 
ment est  produit  par  le  serrage  du  champignon  inférieur;  en  outre, 
on  profite,  pour  diminuer  l'effort  des  boulons,  de  tout  le  frottement 
entre  la  base  du  coussinet  et  l'épaulcment  inférieur,  puisque  ce- 
lui-ci est  sensiblement  horizontal.  Il  en  est  de  même  de  l'éclisse  de 
M.  Desbrières. 

La  première  des  deux  conditions  précédentes  est  nécessairement 
remplie  pour  tous  les  rails  à  double  champignon  symétrique;  mais, 
pour  les  rails  à  simple  champignon  du  type  à  coussinets  ou  du  type 
Vignolles,  il  faut  qu'ils  aient  été  étudiés  spécialement  en  vue  de 
réclissage  pour  présenter  la  symétrie  voulue  des  surfaces  d'épau- 
lemenl. 

La  seconde  condition  est  plus  difficile  à  remplir,  parce  qu'il 
faut  la  concilier  avec  les  exigences  de  la  fabrication;  elle  conduit, 
en  effet,  à  un  profil  plus  contourné  que  celui  qu'on  admettrait  si 
Ton  n'avait  pas  à  se  préoccuper  de  l'éclissage,  et  les  ingénieurs  ne 
soDt^pas  tous  d'accord  sur  la  part  qu'il  faut  faire  à  chacune  de  ces 
considérations  dans  la  détermination  du  profil  du  rail.  Comme 
exemple  des  solutions  extrêmes,  nous  citerons  d'abord  le  rail  mi- 
nistériel prussien  (fig.  45),  dans  lequel  l'éclissage  est  complète- 
ment sacrifié  au  rail,  et  le  profil  récemment  adopté  pour  le  chemin 
de  Lyon  par  le  Bourbonnais  (fig.  46),  qui,  au  contraire,  ne  paraît 
sati.'^faire  qu'à  la  condition  d'avoir  un  bon  éclissage.  Le  profil  di| 
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chemin  de  fer  du  Nord  (fig.  47)  tient  le  milieu  entre  ces  types  ex- 
trêmes, et  nous  paraît  mériter  la  préférence  dans  Tétat  actuel  de. la 
question  de  Téclissage. 

M.  Weishaupt,  ingénieur  prussien,  avait  indiqué  un  moyen  de 
concilier  Téclissage  avec  la  bonne  fabrication,  consistant  à  prati- 
quer, à  chacune  des  extrémités  des  rails,  une  légère  entaille  au 
collet  du  champignon  et  du  pied,  de  manière  à  localiser,  pour  ainsi 


Fig.  46. 


Fig.  46. 


Fig.  -47. 


dire,  Taltération  du  profil  qu'entraîne  l'emploi  des  éclisses.  M.  Nord- 
ling  a  depuis  proposé  une  disposition  semblable  pour  le  chemin 
de  fer  Grand-Central.  Nous  pensons  qu'il  y  a  un  sérieux  inconvé- 
nient dans  cette  opération,  qui  enlèverait  la  meilleure  partie  du  fer 
et  altérerait  aussi  la  résistance  du  champignon  à  l'écrasement, 
précisément  aux  extrémités  du  rail,  où  se  concentrent  les  actions 
destructives. 

inihience  de  la  poniiion  da  Joint.  —  Dans  un  très-intéressant 
Mémoire  pubUé  dans  les  Annales  des  mines  (1855),  M.  Couche  a 
étudié  théoriquement  l'influence  de  la  position  du  joint,  soit  sur 
une  traverse,  soit  en  porte  à  faux,  relativement  aux  efforts  que 
les  éclisses  ont  à  supporter.  Il  est  arrivé  aux  résultats  saivants  : 

«  En  appelant  a  la  portée  d*un  rail  entre  deux  appuis,  I  le  mo- 
ment d'inertie  de  sa  section  normale,  V  la  distance  de  la  fibre  la 
plus  fatiguée  à  l'axe  neutre,  P  la  charge  maxima  d'une  roue,  et  si  l'on 
exclut  l'hypothèse  de  la  liberté  de  la  portée  aux  deux  bouts,  r«efforl 
des  fibres  extrêmes  atteindra  au  droit  des  appuis  0,1924  —,  et, 
au  milieu,  seulement  0,156  -  j^.Lejointdevradoncalorsêlreplacé 
en  porte  à  faux,  au  moins  sous  le  rapport  de  la  résistance.  Si,  au 
contraire,  ou  admet  que  la  portée  se  ^trouve,  à  un  instant  donné, 
sensiblement  dans  les  conditions  d'un  sohde  posé  aux  deux  bouts, 
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lejoiot  doit  correspondre  à  un  appui,  puisque  la  limite  de  TefTort 
maximum  est  alors  0,1924  ^  au  lieu  de  0,25  ^.  » 

M.  Couche  fait  remarquer  d'ailleurs  que  la  compressibilité  des 
appuis  des  rails  met  le  calcul  à  peu  près  en  défaut,  et  il  en  résulte 
que,  «  tout  compte  fait,  on  petit  regarder  comme  à  peu  près  indif- 
férent, an  point  de  vue  de  la  résistance,  de  placer  le  joint  au  milieu 
ou  à  l'extrémité  d'une  portée  de  longueur  donnée;  et  la  seconde 
position  est  dès  lors  préférable,  puisque  la  rupture  des  édisses 
présente  alors  moins  de  gravité,  i» 

Nous  ajouterons  que,  les  ruptures  de  rails  ne  se  produisant  ja- 
mais qu'en  porte  à  faux,  il  nous  semble  évident  que  la  fatigue  de 
Téclisse  sera  moindre  sur  un  appui  qu'en  porte  à  faux  ;  ce  qui  pré- 
cède  nous  fait  seulement  voir  qu'elle  est  encore  considérable  dans 
le  premier  cas;  on  a  bien  essayé,  il  est  vrai,  de  la  réduire  en  dimi- 
nuant les  portées  de  part  et  d'autre  du  joint;  mais  le  tassement 
de  la  traverse  de  joint  laisse  subsister  une  cause  inévitable  d'alté- 
ration. 

M.  Desbrières,  dans  le  Mémoire  déjà  cité,  cherche  à  établir  que 
la  section  des  éclisses  généralement  employées  est  trop  faible,  et 
que,  par  conséquent,  elle  ne  donne  pas  aux  rails,  à  remplacement 
des  joints,  la  roideur  nécessaire,  que  les  boulons  sont  insuffisants 
en  nombre  et  en  diamètre,  qu'ils  sont  souvent  mal  exécutés,  et 
enfin  que  les  surfaces  de  contact  ménagées  enlre  les  rails  et  les 
éclisses  sont  insuffisantes.  Il  ajoute  à  Fappui  de  ses  raisonnements 
qu'au  chemin  du  Nord  les  éclisses  ordinaires  employées  en  porte 
à  faux  prennent  bientôt  du  jeu  par  suite  du  relâchement  des  bou- 
lons, ce  qui  le  conduit  à  proposer  le  modèle  d'éclisses  dont  il  a 
déjà  été  question',  modèle  qui  lui  permet  d'augmenter  beaucoup  la 
roideur  de  l'éclisse. 

La  rédaction  des  Annales  des  mines,  dans  une  note  annexée  au 
Mémoire  de  M.  Desbrières,  conteste  les  faits  qu'il  avance  dans  les 
termes  suivants  : 

c(  Rien  de  semblable  à  ce  qu'annonce  M.  Desbrières  n'a  été  ob- 
servé, après  un  service  de  trois  à  huit  ans,  sur  le  chemin  du  Nord 
français,  qui  a  plus  de  1,000  kilomètres  éclisses  eu  porte  à  faux, 
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dont  600  sur  des  voies  soumises  à  un  trafic  très-considérable  et  à 
un  matériel  très-lourd.  11  y  a  seulement,  peu  de  temps  après  la 
pose,  un  relâchement  dû  à  la  mise  en  charge;  il  faut  donc  resserrer 
Técrou,  mais  Teffel  ne  se  produit  plus.  Il  n'y  a  eu  jusqu'à  ce  jour 
ni  usure  des  filets,  ni  rupture,  ou  même  relâchement  des  bou- 
lons. » 

Mais,  tout  en  contestant  rinsuflisance  des  dimensions  de  re- 
disse ordinaire,  la  rédaction  des  Annales  des  mines  admet  sa  fâ- 
cheuse influence  sur  la  forme  du  rail,  car,  ajoute-t-elle,  «  tout 
dépend  de  Tinclinaison  des  faces  latérales  du  champignon;  Téclisse 
donne  de  mauvais  résultats  si  on  Tapplique  à  des  rails  de  j^ofils 
inéclissables  agissant  comme  des  coins  trop  aigus.  y> 

Inllneoce  de  la  section  des  éeUsses.  —  Cela  posé,  et  tOUt  en 
admettant  Texactitude  des  faits  relatés  par  la  rédaction  des  Annales 
des  mines  relativement  à  la  voie  du  Nord,  nous  poserons  en  prin- 
cipe que  les  éclisses  doivent  présenter  une  résistance  à  la  flexion 
aussi  grande  que  possible.  En  indiquant  cette  condition,  nous  ne 
nous  préoccupons  pas  de  la  chance  de  rupture  des  échsses,  qui 
nous  parait  toujours  assez  faible;  mais  il  est  impossible  que  le 
serrage  des  boulons  les  rende  complètement  solidaires  avec  le  rail 
sur  toute  leur  longueur;  il  en  résulte  qu'entre  les  points  extrêmes 
de  contact,  Téclisse  peut  fléchir  séparément;  si  les  éclisses  ont 
peu  de  résistance,  leur  flexion  pourra  être  assez  grande  pour 
qu'on  ne  puisse  plus  compter  sur  l'encastrement  du  rail.  La  rigi- 
dité de  réclisse  doit  encore  avoir  pour  effet,  quand  le  joint  est 
supporté,  de  diminuer  le  tassement  de  la  traverse  de  joint,  en 
favorisant  la  répartition  plus  égale  des  pressions  sur  les  traverses 
voisines. 

Pour  les  types  d'éclisse  ordinaire  les  mieux  étudiés,  comme  celui 
du  Nord,  le  moment  -  d'une  paire  d'éclisses  est  inférieur  au  quart 
de  celui  du  rail;  aussi  a-t-on  cru  devoir  réduire  à  0",75  les  deux 
portées  voisines  du  joint,  l'espacement  des  traverses  intermédiaires 
étant  normalement  de  0'",90. 

Il  est  facile  de  donner  au  coussinet-éclisse,  comme  à  Téclisse  de 
M.  Deshrières,  une  résistance  égale  à  celle  du  rail;  il  ne  faut  paR 
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oublier  toutefois  que,  si  Ton  veut  utiliser  celte  résistance,  on  doit 
donner  une  section  suffisante  aux  lioulons  d'assemblage. 

Nmnbre  ei  dlmenalons  des  boulons.  —  Les  cclisses  des  divers 

systèmes  portent  en  général  quatre  boulons.  Sur  les  chemins  de 
Hanovre  cependant,  on  emploie  des  éclisses  à  trois  boulons  :  celui 
do  milieu  correspond  au  joint  des  rails,  dont  les  extrémités  portent 
chacune  un  demi-trou.  Cette  disposition  a  été  imitée  depuis,  en 
France,  sur  le  chemin  du  Bourbonnais.  On  y  a  été  conduit  en  obser- 
vant qu'avec  quatre  boulons  les  éclisses  se  faussaient  quelquefois, 
vers  le  milieu  de  leur  longueur,  par  la  pression  latérale  des  extré- 
mités des  rails;  mais,  dans  cette  disposition,  Tcclisse  est  affaiblie  au 
point  où  elle  travaille  le  plus,  et  le  boulon  du  milieu  travaille  autant 
que  les  deux  autres  ensemble.  On  peut  cependant  admettre  que  ces 
derniers  inconvénients  sont  suffisamment  compensés  si  Von  évite 
le  voilement  latéral  des  éclisses,  parce  que  ce  voilement  peut  ame- 
ner de  petits  désaffleurements  des  extrémités  des  rails.  Il  n'en  sau- 
rait être  évidemment  ainsi  pour  les  coussinets-éclisses  :  ces  pièces 
présentent  en  effet,  par  leur  patin,  une  grande  résistance  latérale, 
et  il  importe  de  conserver  la  plus  grande  section  possible  à  leurs 
boulons.  Nous  sommes  donc  d'avis  de  ne  pas  réduire  à  moins  de 
quatre  le  nombre  des  boulons  de  coussinets-éclisses. 

Le  diamètre  des  boulons  d'éclisse  a  toujours  été  en  augmentant  : 
il  est  de  0"',019  aux  chemins  du  Nord  et  d'Orléans,  qui  ont  été  les 
premiers  en  France  où  Ton  ait  employé  les  écUsses;  aux  chemins  de 
TEst  et  de  l'Ouest,  leur  diamètre  est  de  0",020;  enfin  il  est  de 
0",025  au  chemin  de  fer  de  Lyon.  En  Allemagne,  on  remarque  la 
même  tendance  :  sur  les  nouvelles  sections  du  chemin  rhénan, 
les  boulons  ont  un  diamètre  de  0™,027.  Si  l'on  n'était  arrêté  par 
l'affaiblissement  de  Féclisse  et  surtout  par  les  difficultés  de  lais- 
ser, en  contre-bas  du  champignon  des  rails,  une  hauteur  suffi- 
sante pour  le  passage  libre  des  boudins  des  roues,  nous  pensons 
qu'on  serait  conduit  à  admettre  généralement  les  plus  forts  dia- 
mètres. 

Fonne  de«  boidona.  —  Dans  Torigine  de  l'emploi  des  éclisses, 
la  tête  des  boulons  présentait  la  même  forme  que  leur  écrou  :  on  se 
servait  alors  de  deux  clefs  semblables  pour  serrer  ou  desserrer  les 
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écrous,  lorsque  ceux-ci  étaient  assez  fixés  par  l'oxydation  pour  dé- 
terminer la  rotalion  du  boulon.  Mais  cette  manœuvre  est  imom- 
mode,  et  Ton  a  imaginé  diverses  dispositions  pour  éviter  Tobligation 
de  maintenir  la  tète  à  la  main.  La  plus  ancienne  est  celle  du  che- 


Fig.  48.  —  Boalon  d'édisse. 

min  du  Nord  :  elle  consiste  à  faire  venir,  à  l'éclisse  extérieure,  une 
rainure  de  2  à  S*""*  de  profondeur  dans  laquelle  s'engage  la  tête 
aplatie  du  boulon;  on  lui  reproche  d'exiger  deux  modèles  d'éclis- 
ses  et  d'obliger  de  maintenir  la  tète  du  boulon  engagée  dans  la  rai- 
nure pendant  toute  la  manœuvre  de  Técrou. 

Sur  le  chemin  allemand  du  Main-Weser  on  a  employé  une  dis- 
position préférable  qui  a  été  imitée  depuis,  en  France,  sur  les 
lignes  de  Lyon  et  de  l'Ouest.  Le  collet  du  boulon  porte  deux  ergots 
qui  lui  donnent  une  section  allongée  dans  le  sens  horizontal  indi- 
qué par  la  figure  48.  Les  trous  des  deux  éclisses  ont  la  même  forme. 

Quelques  ingénieurs  pensent  qu  il  est  utile  de  placer  une  ron* 
délie  sous  l'écrou,  pour  empêcher  celui-ci  de  se  desserra;  cette 
opinion  n  est  pas  généralement  admise,  car  il  y  a  beaucoup  de 
lignes  où  l'on  n'a  pas  employé  cette  rondelle.  Il  en  est  de  même  des 
doubles  écrous  employés  sur  quelques  chemins  de  fer  de  l'Allema- 
gne. Le  moy^n  qui  nous  parait  le  plus  efficace  pour  éviter  le  des- 
serrage des  boulons  consiste  à  tenir  le  pas  du  filet  aussi  serré  et 
profond  que  possible,  en  exigeant  que  les  écrous  n'aient  pas  trop 
de  jeu. 

CooiparaiMMi  dès  divers  ByMémes  d'éèlinwM.  —  R  reSSOrt  de 

la  discussion  précédente  que  nous  préférons  les  coussinets-éclisses 
aux  éclisses  ordinaires  pour  les  rails  à  coussinets.  C'est  surtout  avec 
le  rail  à  simple  champignon  que  la  supériorité  du  coussinei-éclisse 
est  bien  incontestable,  parce  qu'on  peut  conserver  à  l'épaulement 
du  champignon  supérieur  la  forme  qui  convient  le  mieux  à  la  fabri- 
cation, l'encastrement  du  rail  ayant  lieu  uniquement  par  le  petit 
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champignon.  Pour  les  deux  types  de  rails  à  coussinets,  le  coussinet- 
éctiaie  pennet  d'éyjter  le  porte  à  Taux  et  s  applique  facilement  à  des 
Toies  anciennes  sans  en  modifier  la  pose;  il  a  d'ailleurs  un  avantage 
qu'on  ne  rencontre  pas  avec  Féclisse  en  porte  à  faux  :  c*est  d'em- 
pêcher complètement  le  glissement  longitudinal  des  raits,  si  Ton  a 
eu  soin  d'encocherla  semelle  au  droit  des  crampons;  on  évite  ainsi 
l'opération  si  coûteuse  désignée  sous  le  nom  de  divisian  des  joints  y 
dans  la  pratique  de  Teniretien. 

L'éclisse  Desbrières  partage,  avec  le  coussinet-éclisse,  le  premier 
des  avantages  ci-dessus;  mais  elle  a  l'inconvénient  d*ètre  en  porte 
à  faux  et  de  ne  pouvoir  s'opposer  au  glissement  des  rails. 

L'éclisse-cornière  de  Westphalie  a  l'inconvénient  d*exiger,  comme 
l'éclisse  ordinaire,  la  symétrie  et  la  faible  inclinaison  des  surfaces 
d'épaulement  ;  elle  a  tous  les  autres  avantages  du  coussmet- 
éclisse. 

Le  coussinet  à  éventail  a  été  employé  sur  quelques  kilomètres  du 
chemin  de  fer  du  Nord,  mais  on  l'a  abandonné. 

a  Les  premières  éclisses  qui  furent  employées  dans  cette  conso- 
lidation, dit  M.  Brame  dans  un  intéressant  Mémoire  qu  il  a  publié 
sur  le  matériel  fixe  de  cette  ligne,  étaient  en  fonte,  comme  les  cous- 
sinets; elles  ne  résistèrent  pas  longtemps,  de  nombreuses  ruptures 
eurent  lieu,  et  l'on  dut  les  remplacer  par  des  éclisses  eu  fer  sem- 
blables à  celles  employées  sur  les  autres  parties  du  réseau. 

«  Ce  système  n'a  pas  offert  de  bien  grands  avantages  sur  l'an- 
cienne pose  à  joints  retenus  par  des  coins;  d'un  autre  côté,  il  est 
certain  qu'il  est  de  beaucoup  inférieur  à  la  pose  ordinaire  avec 
éclisse. 

«  On  peut  particulièrement  reprocher  à  l'éventail  du  coussinet 
son  défaut  de  longueur.  Le  serrage  n'a  réellement  lieu  que  par 
les  deux  boulons  du  milieu,  qui  prennent  l'éclisse,  le  rail  et  le  cous- 
sinet; de  sorte  qu'il  se  produit  encore  de  petits  ballottements,  qui 
indiquent  que  la  solution  de  continuité  n'a  pas  coniplétement  dis- 
paru. 9 

Quant  aux  éclisses  ordmaires,  nous  pensons  qu'elles  conviennent 
spécialement  pour  le  rail  Vignollos,  mais  qu'on  peut  leur  reprocher 
d'exiger  un  profil  de  rail  qui  n'est  pas  exactement  celui  qui  convient 
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le  mieux  paur  la  fabrication,  et  de  ne  pas  présenter  une  résistance 
suffisante  pour  éviter  la  concentration  des  pressions  sui'la  trs^verse 
de  joint  et  la  flexion  ({ui  en  est  la  conséquence. 

Nous  croyons  quil  pourrait  y  avoir  quelque  avantage  à  essayer 
i application  du  coussinet-éclisse  au  rail  Vignolles;  il  suffirait,  à  cet 
effet,  d'entailler  légèrement  les  bords  du  patin  pour  ramener  le 
profil,  dans  la  longueur  de  Téclisse,  à  celui  des  rails  à  simple  cham- 
pignon, comme  l'indique  la  figure  49.  De  celte  manière  le  profil 
du  rail  deviendrait  complètement  indépendant  de  TécUssage,  et 
Ton  pourrait  obtenii*  un  encastrement  du  rail  d'autant  plus  parfait 
que  la  résistance  de  l'éclisse  serait  plus  considérable.  Cette  dispo- 
sition, qui  nous  a  été  récemment  indiquée,  n'a  encore  reçu  aucune 
application,  mais  nous  conseillerions  de  la  soumellre  à  répreuve 
d'une  voie  très-fréquentéc. 


Fïg.  49.  —  Voie  VignoUes  avec  cous^inet-édisse. 

L'emploi  des  écliases  ordinaires  sur  les  voies  ancienn^^s  à  coussi- 
nets a  aussi  Tinconvénient  grave  de  nécessiter  un  remaniement 
complet  de  ces  voies. 

La  dépense  avec  les  coussinets-éclisses  est  à  peu  près  la  même 
qu'avec  les  éclisses  ordinaires. 

Le  coussinet-éclisse  est  plus  cher  que  l'écUsse  ordinaire,  mais  il 
permet  de  n'employer  que  six  traverses  pour  le  rail  de  six  mètres 
de  longueur  (poids  de  37  1/2  kilos),  comme  au  chemin  de  l'Est,  au 
lieu  de  sept  qui  sont  nécessaires  avec  l'éclisse  en  porte  à  faux, 
comme  au  chemin  de  fer  du  Nord,  avec  des  rails  de  semblable  di- 
mension. 

On  a  objecté  au  système  des  coussinets-éclisses  la  diHîcultc  pra- 
tique de  faire  porter  le  rail  simultanément  sur  sa  base  et  àur  les 
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épaulements  des  champignons;  quelques  Compagnies  ont  cru  devoir 
laisser  un  jeu  sous  le  rail  pour  éviter  ceUe.dif{iculté;  mais,  en  ujaiil 
soin  d'étudier  le  tracé  du  coussinet  de  façon  que  le  boulon  soit  un 
peu  plus  rapproché  du  contact  de  Tépaulement  inférieur  que  de 
celui  de  Tépaulement  supérieur,  le  serrage  force  ce  rail  à  descendre 
jusqu'à  ce  qu  il  appuie  sur  la  semelle,  et  l'on  obtient  même  ainsi 
une  stabilité  de  position  relative  des  rails  que  Téclisse  ordinaire  ne 
permet  pas  de  réaliser. 

Les  coussinets-éclisses  ont  été  employés  sur  toute  la  ligne  du 
Havre,  sur  plusieurs  sections  du  chemin  de  Lyon  à  la  Méditerranée, 
sur  tout  le  réseau  lombardo-vénitien,  sur  une  partie  du  réseau  de 
VE&ly  et  on  commence  à  consolider  les  voies  du  chemin  de  fer  de 
Paris  à  Lyon  dans  ce  système.  Au  chemin  de  TEst,  il  donne  toute 
satisfaction. 

F«MnaM  et  dimearioM  de*  raiii.  — Nous  n'avons  étudié  la  forme 
des  rails  jusqu'à  présent  qu'au  point  de  vue  général.  Nous  allons 
maintenant  l'examiner  dans  ses  détails,  en  nous  occupant  aussi  des 
dimensions.  Les  rails  à  champignon  avec  ou  sans  patin  étant  exclu* 
sivement  employés,  ce  sont  les  seuls  dont  nous  nous  occuperons. 

Dans  l'origine,  on  a  donné  à  la  surface  de  roulement  des  rails  la 
forme  convexe.  Plus  tard,  on  a  aplati  cette  surface,  dans  la  pensée 
qu'en  augmentant  ainsi  la  largeiu*  du  contact  entre  la  roue  et  le 
rail  on  diminuerait  l'usure  du  rail.  Mais  on  a  bientôt  reconnu  que  les 
petites  irrégularités  inévitables  dans  la  pose  de  la  voie  et  l'usure 
des  roues,  qui  se  creusent  en  forme  de  gorge,  rendaient  cette  pré- 
caution illusoire.  Bien  plus,  on  a  remarqué  que,  avec  les  rails  à  sur- 
face plate,  les  roues  reposaient  en  général  sur  une  des  arêtes  du 
champignon  et  l'écrasaient.  Enfin,  les  roues  étant  coniques,  elles  ne 
peuvent  rouler  en  ligne  droite  sur  une  surface  plane  sans  qu'il  y  ait 
glissement,  et  par  conséquent  accroissement  d'usure  par  le  frotte- 
ment. Aussi  en  esUon  revenu  à  bomber  la  surface  des  rails  en  in- 
clinant les  rails  du  côté  de  l'axe  de  la  voie,  de  façon  que  la  roue 
conique  reposât  sur  le  sommet  de  la  convexité  exactement  au-dessus 
de  la  tige. 

Sayon  4e  bonbcneat. —  Restait  à  fixer  le  rayon  du  bombement. 
Avec  un  rayon  très-prononcé,  les  roues  coniques  ne  sont  en  contact 
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avec  le  champignon  que  par  un  élémenl  très-éli*oit.  Le  froltemenl  à 
la  jante  est  pour  ainsi  dire  insensible;  mais,  la  pression  se  trouvant 
répartie  sur  une  petite  surface,  lusure  des  bandages  et  des  rails 
n*en  est  pas  moins  très-rapide.  Si,  au  contraire,  le  bombement 
est  trop  faible,  les  roues  reposant  sur  le  rail  par  un  élément 
d'une  grande  largeur,  il  en  résulte  un  frottement  considérable  à  la 
jante. 

Il  est  aussi  très-important,  pour  la  conservation  du  rail,  que  le 
point  d'application  de  la  pression  des  roues  ne  s'éloigne  pas  beau- 
coup du  milieu  de  la  surface  de  roulement;  lorsque,  par  suite  d  un 
vice  de  pose  ou  d'un  mauvais  tracé  de  la  tête  du  rail,  les  bords  du 
champignon  viennent  à  être  chargés  en  porte  à  faux,  ils  ne  tardent 
pas  à  être  écrasés  et  dessoudés.  Nous  pouvons  donc  décomposer  la 
surface  supérieure  du  rail  en  trois  parties  :  une  zone  centrale, 
d'une  largeur  limitée,  spécialement  affectée  au  roulement;  et  les 
deux  bords  du  champignon,  dont  le  rôle  devrait  se  borner  à  soute- 
nir latéralement  la  zone  centrale  et  à  résister  aux  faibles  pressions 
horizontale  des  boudins. 

Le  rayon  de  bombement  peut,  dans  la  zone  de  roulement,  varier 
entre  des  limites  assez  étendues,  sans  que  les  difTérences  de  trace 
qui  en  résultent  soient  bien  sensibles;  ces  différences  sont  certaine- 
ment inférieures  à  celles  qui  sont  produites  par  rirrégularité  du 
laminage;  nous  ne  croyons  donc  pas  devoir  attacher  à  la  déter- 
mination de  ce  rayon  une  bien  grande  importance. 

Il  n'en  est  pas  de  même  du  tracé  des  bords  du  champignon;  nous 
pensons  qu'on  ne  saurait  prendre  trop  de  soins  pour  satisfaire  le 
mieux  possible  à  la  condition  que  nous  avons  indiquée  plus  haut.  11 
ne  laut  pas  se  borner,  dans  cette  étude,  à  la  considération  du  profil 
normal  des  bandages;  mais  on  doit  encore  faire  une  large  part  aux 
altérations  provenant  de  l'usé  et  même  aux  irrégularités  de  pose  des 
rails,  dont  l'indinaison  peut  n'être  pas  parfaitement  réglée. 

D'après  les  considérations  précédentes,  nous  pensons  que  le  rail 
du  chemin  de  fer  du  Nord  est  un  des  mieux  étudiés,  comme  surface 
de  roulement.  Nous  reproduisons  (fig.  50)  cette  partie  de  son 
profil  qui  a  été  imitée  déjà  sur  un  grand  nombre  de  lignes. 

Nous  devons  ajouter  que,  même  avec  ce  bon  tracé,  il  ne  faut  pas 
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négliger  d'épauler  convenablement  les  bords  du  champignon  pour 
tenir  compte  de  la  situation  moins  favorable  que  devra  amener  tôt 
ou  tard  raplatissement  de  la  tète,  et  en  prolonger  la  durée  lorsque 
les  parties  latérales  ne  seront  plus  garanties  contre  l'action  des 
roues. 


I 

Fig.  50.  —  Bombement  des  rails. 


-  La  largeur  du  champignon  du  Nord 
nous  parait  être  aussi  la  plus  convenable  pour  celle  des  rails  d'une 
grande  ligne. 

lacHnaiMB  d«  la  gorge.  —  L'inclinaison  de  la  gorge  sous  le 
champignon  est,  au  chemin  du  Nord,  de  30/55,  et  Tépaisseur  de  la 
tige  de  0,017.  L'inclinaison  de  la  gorge  a  été  déterminée  dans  le 
but  de  satisfaire  aux  besoins  de  Féclissage.  Nous  pensons  qu'une 
inclinaison  plus  forte  avec  une  épaisseur  de  tige  plus  grande  serait, 
par  des  raisons  déjà  exposées  plus  haut,  favorable  à  la  qualité  en 
permettant  de  fabriquer  des  rails  plus  homogènes.  Nous  avons  con- 
sulté à  cet  égard  le  directeur  de  la  fabrication  des  rails  à  l'usine 
d*Anzin  et  notre  inspecteur  de  fabrication  dans  cette  usine.  L'un 
et  Tautre  sont,  à  cet  égard,  de  notre  avis.  M.  Curtel,  inspecteur  de 
la  fabrication  pour  la  Compagnie  de  l'Est  à  Tusine  de  Commentry,  a 
exprimé  une  opinion  semblable.  M.  Lang,  enfin,  directeur  des 
forges  de  Styring,  nous  écrit  ce  qui  suit  :  «  L'épaisseur  de  14  mil- 
limètres au  cor|)s  du  rail  est  beaucoup  trop  faible;  il  faudrait  IS 
n.  4 
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OU  19  au  moins.  On  doit  admetlre  que  plus  il  y  a  de  différence 
entre  le  corps  et  la  tête  pour  Vépaisseur,  plus  le  corps  subit  de 
laminage  au  contraire  de  la  tête.  Il  en  résulte  deux  défauts  capi- 
taux: 1^  la  tête,  partie  la  plus  fatiguée,  est  moins  dense  que  le 
corps,  ce  devrait  être  le  contraire  si  la  forme  ne  s'y  opposait; 
2*  retirage  excessif  du  corps  doit  produire,  dans  sa  jonction  avec  le 
champignon,  une  arrachure  des  molécules,  invisible  sans  doute, 
mais  réelle. 

A  ces  observations  les  ingénieurs  du  chemin  du  Nord  répondent 
que  nos  maîtres  de  forge  sont  parvenus  à  fabriquer  des  rails  excel- 
lents de  la  forme  et  des  dimensions  du  rail  du  Nord,  et  que,  sur  la 
plupart  des  lignes  conslrnitcs,  on  ne  paraît  pas  avoir  attaché  une 
grande  importance  à  Tépaisseur  de  la  tige. 

La  cassure  des  rails  du  Nord  que  nous  avons  examinés  paraît  en 
effet  très-salifaisante;  mais  peul-on  affirmer,  au  simple  aspect  de  la 
cassure,  qu'un  rail  est  parfaitement  soudé,  et  que,  s'il  était  d'une 
autre  forme,  il  ne  le  serait  pas  mieux  encore?  L'épreuve  d'un  long 
service  n'est-elle  pas  nécessaire  pour  en  constater  sérieusement  le 
mérite?  La  cassure  même  est  trompeuse,  puisque  son  aspect  dépend 
de  la  manière  dont  elle  a  été  faite. 

Ce  qui  prouve  assez  combien  les  Compagnies  ont  peu  de  confiance 
dans  les  indices  que  fournit  celte  cassure  ou  les  essais  de  toute  na- 
ture que  l'on  fait  subir  aux  rails,  c'est  la  garantie  qu'elles  exigent 
du  fabricant. 

Le  rail  à  gorge  très-inclinée  ne  se  prête  pas,  avons -nous  dit  plus 
haut,  à  remploi  des  écHsses  ordinaires.  Mais  on  peut  y  adapter 
facilement,  ainsi  que  nous  l'avons  fait  également  observer,  même 
s'il  est  à  patin,  le  coussinet-cclisse.  Il  n'y  a  donc  pas  de  raison  pour 
récarter,  puisque  la  forme  répond  le  mieux  aux  exigences  de  la  fa- 
brication. 

MmeiisicMM  dn  bomrrelet  dans  les  ralU  db  simple  champiipMiii* 
—  Les  dimensions  du  bourrelet  dans  les  rails  à  simple  champignon 
ont  peu  d'importance.  Toutefois  il  ne  conviendrait  pas  de  le  faire 
trop  étroit.  Nous  conseillons  une  largeur  de  0°,05. 

Sectfoa  des  r«iu.  —  Quand  une  roue  repose  sur  un  rail,  dans 
l'intervalle  d'une  traverse  à  la  suivante,  elle  fait  fléchir  le  rail  et 
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par  cela  même  tend  à  le  rompre.  L'expérience  et  la  théorie  s'accor- 
dent à  prouver  qne,  toutes  choses  égales  d'ailleurs,  cette  rupture  a 
lieu  au  point  où  repose  la  roue;  mais  Tintcnsité  de  Faction  qui  pro- 
voque la  rupture  est  d'autant  plus  grande  que  ce  point  est  plus  rap- 
proché du  milieu  de  l'intervalle  entre  les  deux  supports.  Il  est  donc 
rationnel  de  donner  aux  rails  des  sections  variables  présentant  une 
résistance  mînima  aux  points  où  ils  reposent  sur  les  traverses, 
maxima  au  milieu  de  Tintervalle  de  ces  traverses,  et  on  avait  adopte 
pour  les  rails  en  fonte  la  forme  dite  d'égale  résistance^  représentée 
figure  51 ,  dans  laquelle  la  courbe  inférieure  était  sensiblement  une 


Fig.  &1.  -~  Rails  en  fonte  d'égale  résistance . 


ellipse.  On  avait  même  imaginé  des  procédés  de  laminage  fort  in- 
génieux qui  permettaient  d'obtenir  des  rails  ondulés  en  fer  (fig.  52). 


Fig.  SS.  —  Rails  ondulée  en  fer  forgé. 


On  a  bientôt  reconnu  que  Téconomie  de  matière  obtenue  par  ce 
moyen  était  loin  de  compenser  les  défauts  suivants,  inhérents  au  sys- 
tème des  rails  ondulés.  Dans  les  courbes,  la  file  extérieure  des  rails 
présente  une  plus  grande  longueur  que  la  file  intérieure.  Avec  les 
rails  ondulés  Técartement  des  traverses  est  nécessairement  inva- 
riable; les  traverses  ne  peuvent  donc  pas  èlre  normales  aux  rails.  H 
arrive  aussi  assez  fréquemment  que  le  terrain  s'affaisse  sous  l'une 
des  traverses  et  qu'elle  cesse  alors  de  servir  d'appui.  La  portée  du 
rail  est  ainsi  doublée  et  sa  section  est  la  plus  faible  précisément  au 
\mni  où  il  doit  résister  au  plus  grand  effort.  Il  est  impossible  de 
varier  l'écartement  des  points  de  support  des  rails  ondulés,  comme 
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cela  peut  se  faire  avec  les  rails  dont  la  section  est  la  même  dans  toute 
leur  longueur  (rails  parallèles,  (ig.  55).  Enfin  Téconomie  que  Ton 
réalise  en  employant  les  rails  ondulés  est  bien  faible,  parce  qu'ils 
sont  plus  coûteux  à  fabriquer  et  que  leur  valeur,  quand  ils  sont 
uses,  est  bien  moindre  que  celle  des  rails  parallèles  qui  avaient  coûté 
le  même  prix. 


Fig.  55.  —  Rails  à  arèlcs  parallèles. 

Av}ourd*hui  on  ne  fait  plus  usage  que  de  rails  à  arêtes  pa- 
rallèles. 

Joints.  —  Les  abouis  des  rails  sont  généralement  coupés  carré- 
ment; on  laisse  enli*edeux  rails  consécutifs  un  espace  qui  varie  de 
3  à  5  millimètres,  suivant  la  saison,  afin  qu  ils  puissent  se  dilater 
librement  sous  Tinfluencc  de  la  chaleur.  On  a  quelquefois  fait  les 
joints  des  rails  obliques  ou  même  à  mi-fer  (fig.  54),  mais  ces  dis- 


Fig.  5i.  —  Joi&ls  de  rails. 

poeîti^ns  ont  été  abandonnées  parce  que  ces  assemblages  coûteux 
«  ne  sont  jamais  faits  avec  assez  de  précision  pour  faire  cesser  com- 
plètement les  chocs  qui  ont  lieu  au  passage  des  joints. 

LoBSocnr  des  rails. —  Le  nombre  des  joints  est  d'autant  moins 
grand  que  les  rails  sont  plus  longs;  aussi  a-t-on  cherché  à  faire  les 
rails  le  plus  longs  possible. 

Les  anciens  rails  en  fonte  ne  pouvaient  pas  avoir  plus  de  1"",20 
de  longueur.  On  donna  aux  premiers  rails  en  fer  4^,50,  et  on  con- 
serva assez  longtemps  cette  longueur.  Ainsi  les  rails  de  nos  chemins 
construits  un  peu  avant  ou  après  1840  n'avaient  que  4™,50.  Au- 
jourd'hui les  rails  des  grandes  lignes  n'ont  pas  moins  de  6  mètres. 
Si  on  dépassait  cette  hraite,  non-seulement  le  rail  deviendrait  lourd 
à  manier,  mais  encore  la  fabrication  en  deviendrait  plus  difficile. 
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tet  dJimensioBs  des  raUii. —  Le  poids  ainsi  que 
les  dimensions  des  rails  ont  toujours  été  en  croissant,  à  mesure  que 
les  machines  et  les  iivagons  employés  sur  les  chemins  de  fer  sont 
devenus  plus  lourds.  Ainsi  les  premiers  rails  des  chemins  de  Saint- 
Etienne  à  Lyon  et  de  Roanne  à  Andrezieux  ne  pesaient  que  13  kilog. 
par  mètre  courant,  et  ceux  du  chemin  de  Liverpool  à  Manchester 
17  kilog.;  les  coussinets  étaient  écartés  de  0°*,9U.  On  les  remplaça 
bientôt  par  d'autres  rails  pesant  25  kilog.  par  mètre  courant,  et 
enfin  par  des  rails  de  30  à  37  kilog.  et  demi  supportés  à  des  inter- 
valles de  r,20. 

En  Belj^iquc  on  a  d'abord  fait  usage  des  rails  ondulés  du  poids  de 
17  à  22  kilog.  ;  puis  on  leur  a  substitué  des  rails  à  arêtes  paral- 
lèles à  simple  champignon  de  25  à  27  kilog.,  et  enfui  des  rails  à 
simple  ou  à  double  champignon  de  34  kilog. 

Les  rails  à  coussinets  des  chemins  qui  ont  été  construits  dans  ces 
dernières  années  pèsent  de  57  a  38  kilog.  par  mètre  courant.  Chaque 
rail  double  T  du  chemin  de  Strasbourg  ayant  6  mètres  de  longueur 
pèse  225  kilog.  par  motro  eouront  et  repose  sur  cinq  traverses  in- 
termédiaires, écartées  de  l'",10  d'axe  en  axe  Tune  deTautre,  et  deux 
traverses  de  joint.  Au  chemin  de  Mulhouse  le  raif  simple  T,  long 
de  6  mètres  comme  celui  double  T  de  la  ligne  de  Strasbourg, 
pèse  55  kilog.  par  mètre  courant.  Le  nombre  des  traverses  qui  le 
supportent  est  de  se|ft,  dont  cinq  intermédiaires  et  deux  de  joint. 
L'écartement  de  ces  traverses  est  de  1,"10  pour  les  traverses  inter- 
médiaires et  80  centimètres  entre  les  traverses  de  joint  et  la  Ira- 
verse  intermédiaire  la  plus  voisine. 

Les  rails  à  double  champignon  (modèle  Paris-Strasbourg)  ont 
150  millimètres  de  hauteur,  60  millimètres  de  largeur  à  la  partie 
supérieure  (champignon),  et  19  millimètres  à  la  tige. 

Les  rails  à  simple  champignon  du  chemin  de  Mulhouse  ont 
0"*,10  de  hauteur,  la  tète  du  champignon  a  0'",065  de  largeur, 
et  la  tige  0'",020. 

Quant  à  ce  qui  concerne  le  rail  à  patin,  tantôt  on  lui  donne  une 
hauteur  de  130  à  140  millimètres  avec  une  épaisseur  de  corps  de 
14  millimètres  (Cologne,  Minden,  Saarbruck);  tantôt  on  se  con- 
tente de  100  à  110  millimètres  pour  la  hauteur  avec  une  épaisseur 
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de  corps  de  20  millimètres  (lignes  bavaroises) .  Un  des  modèles  de  rail 
à  patin  le  mieux  étudies  est  le  rail  type  du  chemin  de  fer  du  Mord 
français,  rail  qui  a  été  copié  par  le  chemin  de  fer  de  l'Ouest  (Suisse). 
Dans  ce  rail,  la  hauteur  totale  est  de  125  millimètres,  l'épaisseur  du 
corps  de  17  millimètres,  la  largeur  totale  du  champignon  de  62 
millimètres,  la  largeur  du  patin  de  105  millimètres,  son  épaisseur 
vers  les  bords  de  10  millimètres. 

En  Bavière,  on  prescrit  de  ne  pas  dépasser,  pour  la  hauteur  des 
rails  à  base  large,  0°',117;  tandis  que  celle  des  rails  à  coussinet 
peut  être  portée  à  0",i25.  Dans  le  même  pays,  on  trouve  que  le 
poids  de  34  kilog.  par  mètre  courant  est  suffisant  pour  les  rails  à 
coussinets,  mais  que  le  poids  doit  être  porté  à  37  kilog.  pour  les 
rails  à  patin.  Plus  loin,  en  traitant  de  la  pose  delà  voie,  nous  indi- 
querons lécartement  prescrit  pour  les  rails. 

Sur  le  chemin  du  Palatinat,  entre  Saarbruck  et  Manhelm,  les  rails 
américains  pèsent  33  kilog.  par  mètre  courant,  et  ils  reposent  sur 
des  traverses  espacées  de  0",900  seulement. 

Parmi  les  modèles  de  rails  que  nous  venons  de  passer  en  revue, 
nous  considérons  le  modèle  du  Nord  français  comme  le  meilleur 
pour  un  chemin  à  grande  vitesse  et  en  admettant  Féclissage  ordi- 
naire sur  la  traverse;  mais  nous  pensons  qu'en  lui  conservant  la 
même  largeur  au  champignon  et  au  patin,  ainsi  que  la  même  hau- 
teur, on  Taméliorerâit  en  augmentant  Tépaifteur  à  la  tige,  et  sur- 
tout en  donnant  une  plus  grande  inclinaison  à  la  gorge.  11  faudrait 
alors  remplacer  l'éclisse  ordinaire  par  le  coussinet-éclisse.  Pour 
des  chemins  avec  courbes  de  petit  rayon,  il  conviendrait  de  dimi- 
nuer la  hauteur  du  rail  et  d'augmenter  ainsi  sa  résistance  à  la 
pression  latérale. 

Nous  n'entrerons  pas  dans  de  plus  longs  détails  sur  la  forme,  les 
dimensions  et  le  poids  des  rails  ou  sur  leur  fabrication.  Le  cadre  de 
notre  Traité  élémetitaire  ne  les  comporte  pas;  mais  nous  engageons 
les  ingénieurs  qui  voudraient  approfondir  cette  question,  ainsi  que 
celles  qui  concernent  la  pose  de  la  voie,  à  consulter  les  savantes 
dissertations  de  M.  Couche,  le  Nouveau  Portefeuille  de  l Ingénieur^ 
les  Mémoires  de  MM.  Desbrières  (Compte  rendu  de  la  Société 
des  ingénieurs  civils  et  Annales  des  Mines)  et  les  Mémoires  de 
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M.  Curiel  (Compte  rendu  de  la  Société  des  ingénieurs  civils). 
On  trouvera  dans  le  Nouveau  Portefeuille  la  coupe  transversale 
des  rails  d'un  grand  nombre  de  chemins,  ainsi  que  le  poids  de  ces 
rails  par  mètre  courant. 

DURÉE   DES   lÉLÉMENTS   DE   LA    VOIE. 


—  On  croyait,  dans  l'origine  des  chemins  do 
fer,  que  la  durée  des  rails  serait  presque  indéfmie.  L'expérience  a 
prouvé  le  contraire.  Voici  quelques  données  sur  celte  durée. 

B«vée  des  rails  sar  les  cfaemliis  anslais.  —  Le  North-Wes- 

tern  raiiway  est  de  tous  les  chemins  anglais  le  plus  important;  sa 
longueur  est  de  500  milles  anglais.  Le  capitaine  Iluish,  chargé  par 
Tadministration  de  cette  Compagnie  d*cludier  l'usure  des  rails,  a 
trouvé  que  le  mouvement  étant,  sur  la  partie  comprise  entre  Li- 
Yerpool  et  Manchester,  de  quatre-vingt-dix  trains  par  jour,  sur 
celle  comprise  entre  Birmingham  et  le  chemin  de  Liverpool  à  Man- 
chester (ancien  chemin  Grand-Junction)  de  trente-huit  trains,  et  sur 
la  section  de  Londres  à  Birmingham  de  quarante-quatre  trains,  soit 
en  moyenne  cinquante  trains  par  jour,  ou  dix-huit  mille  deux  cent 
cinquante  trains  par  an,  les  rails  ne  dureraient  pas  au  delà  de 
vingt  ans. 

IHvée  éeu  rails  sur  les  élMmlns  belles.  —  M.  Bel  paire,  ingé- 
nieur belge,  a  trouvé,  d'après  des  observations  faites  sur  les  che- 
mins beiges^  que  les  rails,  avec  un  mouvement  annuel  de  trois  mille 
trains  par  an,  dureraient  cent  vingt  ans,  soit,  en  supposant  la  du- 
rée proportionnelle  au  mouvement,  vingt  ans  seulement  avec  un 
mouvement  annuel  de  dix-huit  mille  trains.  Cette  coïncidence  est 
remarquable.  Il  est  vrai  que  les  rails  belges  auxquels  M.  Bel- 
paire  faisait  allusion  ne  pesaient  que  25  kilogrammes  par  mètre, 
tandis  que  les  rails  anglais  pèsent  de  50  à  40  kilogrammes;  d'un 
autre  côté,  le  poids  du  matériel  belge  et  la  vitesse  avec  laquelle 
marche  ce  matériel  étaient  très-sensiblement  inférieurs  au  poids 
et  à  la  vitesse  de  marche  du  matériel  anglais. 

Dorée  des  rails  ea  France.  —  La  durée  des  rails  de  30  à  57  ki- 
logrammes de  nos  lignes  françaises  sur  lesquelles  ont  circulé  des 
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machines  lourdes  à  de  grandes  vitesses  a  été  généralement  infé- 
rieure à  vingt  ans. 

Dorée  des  raUs  an  chemin  da  Nord.  —  Les  raîls  dont  On  S*est 

servi  dans  l'origine  pour  construire  le  chemin  de  fer  du  Nord  fran. 
çais  ne  pesaient  que  30  kilogrammes.  Chaque  rail,  long  de  4°',50, 
reposait  sur  cinq  points  d'appui  ;  l'écartement  des  points  extrêmes 
était  de  1  mètre  seulement  ;  celui  des  points  intermédiaires  était 
de  l^'ySS.  Peu  de  temps  après  l'ouverture,  on  ajouta  une  cinquième 
traverse  pour  chaque  rail;  en  sorte  que  l'écartement  des  points 
extrêmes  fut  réduit  à  75  centimètres,  et  celui  des  points  intermé* 
diaires  à  1  mètre. 

Le  poids  des  machines  augmentant  dans  une  proportion  considé- 
rable (de  16  ou  20  tonnes  à  30  tonnes),  il  devint  nécessaire  de 
remplacer  les  rails  de  30  kilogrammes  par  des  rails  de  37  kilo- 
grammes. Ces  derniers,  longs  de  6  mètres,  furent  placés  sur  sept 
traverses;  l'écartement  des  traverses  extrêmes  étant  de  60  centi- 
mètres, et  celui  des  traverses  intermédiaires  de  90  centimètres,  les 
joints  se  trouvèrent  en  porte  à  faux  et  furent  consolidés  au  moyen 
d'éclisses.  Aujourd'hui  on  emploie,  concurremment  avec  ces  rails  à 
double  champignon,  des  rails  Vignolles  du  môme  poids,  pour  les- 
quels nous  avons  déjà  indiqué  l'écartement  des  points  d'appui. 

La  substitution  des  rails  lourds  aux  rails  légers  a  eu  lieu  en  1855, 
de  neuf  à  dix  ans  environ  après  l'ouverture  de  la  ligne.  Une  partie,  éva- 
luée à  20  p.  100  de  la  totalité,  était  alors  complètement  hors  de 
service  et  fut  vendue  aux  maîtres  de  forges;  24  p.  100  de  rails  plus 
ou  moins  avariés  furent  mis  à  la  disposition  des  entrepreneurs  pour 
des  travaux  de  terrassement;  36  p.  100  de  rails,  dont  un  rebord 
seulement  avait  souffert,  furent  considérés  comme  propres  à  faire 
encore  de  très-bonnes  voies;  20  p.  100  enfin  étaient  en  parfait  état 
et  auraient  pu  servir  à  la  construction  de  voies  neuves  s'ils  eussent 
été  d'un  modèle  plus  résistant. 

Prenant  pour  prix  des  rails  neufs  280  fr.  la  tonne,  on  a  estimé 
les  rails  de  premier  choix  comme  valant  encore  250  fr.  la  tonne; 
ceux  du  deuxième  choix,  240  fr.;  ceux  du  troisième  choix,  220  fr., 
et  ceux  du  quatrième  choix,  200  fr. 

La  note  suivante,  empruntée  au  Mémoire  de  M.  Brame  sur  la 
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Toîe  du  Nord  (Annales  des  ponts  et  chansséesy  t.  XX,  4'  cahier, 
1860),  complète  les  renseignements  qui  précèdent  sur  la  durée  des 
rails  au  chemin  du  Nord. 

«  La  ligne  de  Paris  en  Belgique,  par  Lille  et  par  Valenciennes,  a 
été  livrée  à  la  circulation  : 

c<  1®  De  Lille  et  de  Valenciennes  à  la  frontière,  en  novembre  1 842; 

«  2*D'Arrasà  Lille  et  à  Valenciennes,  en  avril  1846; 

«  3**  De  Paris  à  Arras,  en  juin  1846. 

a  Les  sections  de  Lille  et  de  Valenciennes  à  la  Frontière  ne  rejpré- 
sentant  à  peine  qu'un  douzième  de  la  longueur  totale  de  la  ligne,  et 
n'ayant  donné  lieu,  dans  l'origine,  qu'à  un  trafic  relativement  très- 
faible,  on  peut  admettre  que  l'exploitation  n'a  été  organisée  qu'en 
juin  1846. 

«  D'un  autre  côte,  la  substitution  commencée  en  septembre  1855 
n'a  été  conduite  avec  quelque  activité  qu'en  1854,  pour  être  termi- 
née en  octobre  1856. 

,  a  Les  premières  voies  d'établissement  du  chemin  de  fer  de  Pans 
en  Belgique,  par  Lille  et  par  Valenciennes,  ont  donc  fait  un  service 
moyen  de  neuf  années.  Pendant  cette  période,  le  nombre  des  trains, 
tant  de  voyageurs  que  de  marchandises,  qui  ont  circulé  dans  les 
deux  sens  a  été  d'environ  : 

«  258,000  entre  Paris  et  Amiens. 

«  102,000  entre  Amiens,  Lille  et  Valenciennes. 

a  Voici,  en  chiffres  ronds,  l'état  résumé  par  année  de  la  marche 
du  remplacement  des  voies,  commencé,  ainsi  qu'il  a  été  dit  plus 
haut,  en  septembre  1853  et  terminé  en  octobre  1856. 

1855-185i. U2,000mèt. 

1855 250,000 

1856 258.000 

ToTAt..^ 650,000  met. 

«  La  moyenne  de  la  substitution  a  donc  été  de  : 

Par  mois,  en  1855-1854. 8,875  met. 

—  en  1855 20.853 

—  en  1856 25,800 

a  La  moyenne  pendant  la  durée  totale  du  travail  a  été  d'un  peu 
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plus  de  17  kilomètres  de  simple  voie,  par  mois.  Pendant  cette  pé- 
riode, de  nombreuses  ruptures  de  rails  se  produisaient  journelle- 
ment sur  les  anciennes  voies. 

a  Uii  fait  a  été  reconnu  pendant  la  période  de  substitution  :  le 
nombre  des  rails  cassés  a  été  plus  considérable  sur  les  pentes  et 
sur  les  rampes  que  sur  les  paliers. 

«  Cette  constatation  a  notamment  été  faite  sur  les  88  kilomètres 
compris  entre  Amiens  et  Douai. 

a  Dans  cette  section,  qui  comprend  les  rampes  les  plus  fortes  de  la 
ligne,  qui  est  soumise  à  une  circulation  considérable,  et  qui  enfin 
n'avait  pas  été  l'objet  de  substitutions  partielles,  on  a  reconnu  que 
pendant  les  deux  années  qui  ont  précédé  la  substitution,  il  y  a  eu 
sur  la  voie  de  gauche  564  ruptures,  ou  4,10  par  kilomètre,  cl,  sur 
la  voie  de  droite,  479,  ou  5,45  par  kilomètre. 

a  La  différence  s^explique  par  le  poids  des  trains,  plus  considé- 
rable au  retour. 

((  Sur  les  paliers  de  cette  section,  les  ruptures  ne  dépasent  pas  en 
moyenne,  pendant  la  même  (période,  2,00  par  kilomètre. 

«  L'influence  des  pentes  et  rampes  sur  les  voies,  et  par  suite  sur 
le  matériel  mobile,  est  mise  en  relief  par  ces  chitTres. 

a  Aucun  accident  sérieux  n'est  résulté  de  l'affaiblissement  des 
rails;  il  a  suffi,  pour  prévenir  tout  danger,  de  ralentir  en  certains 
points  la  marche  des  trains.  Un  service  spécial  de  surveillance 
avait  du  reste  été  organisé  pour  reconnaître  et  remplacer  les  rails 
cassés. 

c(  Sans  préjuger  la  durée  probable  des  nouvelles  voies  de  la  ligne 
de  Paris  en  Belgique,  il  ne  parait  pas  douteux  que  ces  voies  résis- 
teront beaucoup  plus  longtemps  que  celles  du  premier  établissement, 
par  suite  : 

c(  De  l'augmentation  du  poids  des  rails  et  du  nombre  de  leurs  sup- 
ports ; 

«  De  Féclissage  des  joints; 

<(  Des  nouvelles  conditions  de  fabrication  imposées  aux  fournis- 
seurs de  rails,  et  de  l'organisation  de  la  surveillance  dans  les 
usines; 

c(  De  la  diminution  du  poids  supporté  par  les  essieux  de  grosses 
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machines.  Les  machines  du  Creusot  à  trois  essieux  couples,  dont 
deux  agissaient  sur  les  rails  avec  des  poids  de  plus  de  15  tonnes, 
ont,  en  effet,  reçu  un  essieu  d'allégé  à  petites  roues  folles,  qui  réduit 
à  10^,500  environ  l'adhérence  fournie  par  chaque  essieu  couplé.  » 

nmiéii  de«  ndis  an  ck«mfai  4e  Bo«e^  —  Au  chemin  de  Rouen, 
le  matériel  étant  généralement  plus  léger  que  sur  les  autres  lignes, 
c'est  seulement  vers  l'année  1856  que,  les  machines  devenant  un 
peu  plus  lourdes,  on  a  jugé  à  propos  de  remplacer  les  anciens  rails 
à  double  champignon  du  poids  de  35  kilogrammes  par  mètre  cou- 
rant par  des  rails  de  57  kilogrammes  el  demi,  également  à  double 
champignon,  les  joints  de  ces  derniers  étant  consolidés  par  des 
coQssinets-écIisses  du  système  Grenier  et  Goschler.  Les  anciens  rails 
avaient  4",80  de  longueur  et  étaient  supportés  par  cinq  traverses, 
I  ecartement  des  traverses  extrêmes  était  de  l'^yOS  et  celui  des  tra* 
verses  intermédiaires  de  1",55.  Les  nouveaux  rails,  de  6  mètres  de 
longueur,  reposent  sur  sept  traverses;  les  deux  extrêmes  sont  écar- 
tées de  75  centimètres,  et  celles  intermédiaires  de  90  centimètres. 

La  plus  grande  partie  des  rails  du  chemin  de  Rouen  posés  au 
moment  de  l'ouverture  (1842  a  1843)  étaient  encore,  en  1857,  dans 
un  état  de  conservation  tel,  que  les  deux  tiers  au  moins  ont  pu  être 
employés  de  nouveau  sur  des  voies  du  réseau  de  l'Ouest,  où  la  cir- 
culation est  moins  active  que  sur  le  chemin  de  Rouen,  et  que  la  plus 
grande  partie  du  tiers  restant  a  pu  servir  à  l'établissement  des 
voies  de  garage. 

Uwapée  des  nOIe  a«  efaemln  d*AlMMe.  —  Les  rails  du  chemin  de 

Bâle  à  Strasbourg,  pesant  25  kilogrammes  seulement  par  mètre 
courant,  et  reposant  sur  des  points  d'appui  écartés  de  90  centi- 
mètres, étaient,  après  quinze  ans  d'usage,  en  grande  partie  hors 
d*état  de  servir.  La  Compagnie  de  l'Est  a  procédé  à  leur  remplace- 
ment, qui  a  été  complètement  effectué  en  trois  années.  Une  partie  a 
servi  à  rétablissement  de  voies  de  garage,  et  une  autre  a  été  vendue 
aux  maîtres  de  forges,  qui  ont  fourni  en  échange  de  nouveaux  rails 
du  système  Vignolles  à  raison  de  100  fr.  la  tonne,  transport  com- 
pris. Pendant  fort  longtemps  on  n'a  fait  passer  sur  les  rails  du 
chemin  de  Bâle  que  des  machines  d'un  poids  modéré  en  rapport 
avec  leur  résistance.   C'est  seulement  dans  les  dernières  années 
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que  Ton  s'est  servi  de  machines  plus  lourdes,  dont  l'emploi  a  évi- 
demment abrégé  considérablement  la  durée  de  la  voie.  Le  mouve- 
ment sur  ce  chemin  n'a  pas  été  très-actif,  les  trains  n'ont  été  que 
médiocrement  chargés,  et  l'on  n'a  pas  fait  de  service  de  nuit. 

INnrée  probable  des  raH»  sor  les  grandes  lignes.  -—  Quoique 

les  rails  de  nos  grandes  lignes  récemment  construites  soient  beau- 
coup plus  résistants  que  ceux  du  chemin  de  Bâie,  et  même  que 
les  anciens  rails  du  chemin  du  Nord,  les  machines  étant  beaucoup 
plus  lourdes  et  la  circulation  beaucoup  plus  active,  il  y  a  lieu  de 
penser  que  la  durée  des  rails  ne  sera  pas  beaucoup  plus  grande 
qu  elle  ne  Ta  été  au  chemin  de  Bâle,  soit  quinze  années  environ. 
Après  ces  quinze  années^  les  rails  auront  perdu  i  00  fr.  par  tonne 
seulement  de  leur  valeur^  jmisque  les  maîtres  de  forges  les  rem- 
placent à  ce  prix  par  des  rails  neufs,  en  se  chargeant  des  transports, 

Infhieiiee  de  la  vitesse  sor  la  durée  des  rails.  —  La  durée  des 
rails  ne  dépend  pas  seulement  de  leurs  dimensions,  de  leur  forme, 
du  plus  ou  moins  de  soin  apporté  à  la  fabrication,  de  l'activité  de  la 
circulation,  de  la  nature  du  métal  employé,  du  poids  des  machines, 
de  la  pente  et  de  la  courbure  plus  ou  moins  prononcée  de  certaines 
parties  de  la  ligne,  etc.,  mais  encore  de  la  vitesse  des  trains;  car 
ïusure  des  rails  croit  rapidement  avec  la  vitesse  des  trains;  en 
diminuant  celte  vitesse,  on  espace  davantage  les  époques  de  renou- 
vellement de  la  voie,  renouvellement  qui  grève  si  fort  l'exploita- 
tion des  lignes  à  grand  trafic,  et  on  diminue  sensiblement  les 
frais  d'entretien.  Sous  le  passage  des  trains  rapides,  les  voies  en 
courbe  ont  une  tendance  constante  à  la  déformation;  sur  les  courbes 
à  petit  rayon  des  lignes  secondaires,  cette  tendance  deviendrait  un 
danger  sérieux  que  l'on  n'éviterait  qu'à  Taide  d'une  surveillance 
incessante.  Les  vitesses  modérées  suppriment  à  la  fois  ce  danger 
et  la  dépense.  Par  vitesses  modérées  nous  entendons  des  vitesses 
de  marche  de  30  kilomètres  par  heure,  ce  qui  correspondrait  à 
environ  24  kilomètres  de  vitesse  effective,  arrêts  compris. 

Avec  ces  vitesses  et  en  se  sei*vant  de  machines  dont  le  poids  n'est 
pas  excessif  et  dans  lesquelles  l'écartement  des  essieux  extrêmes 
n'est  pas  exagéré,  le  poids  des  rails  peut  être  réduit  à  50  kilog.  par 
mètre  sans  inconvénient.  Peut-être  même  pourrait*on  descendre  au- 
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dessous  de  ce  poids.  On  exploite  sur  la  ligne  de  TEst  :  1^  une 
partie  de  la  ligne  de  Montereau  à  Troycs,  livrée  à  l'exploitation  il  y 
a  bientôt  quatorze  ans,  et  construite  avec  des  rails  de  30  kilogram- 
mes; S""  la  ligne  de  Mulhouse  à  Tbann,  livrée  à  l'exploitation  il  y  a 
plus  de  vingt  ans,  et  qui  conserve  encore  ses  rails  de  22  kilogram- 
mes. On  a  seulement  ajouté  une  traverse.  Sur  ces  deux  sections  les 
machines  à  marchandises  circulent  avec  une  complète  sécurité, 
sans  autre  précaution  que  celle  d'une  marche  de  26  kilomètres  sur 
Montereau  et  de  22  sur  Thann. 

Wnrée  des  trmweneë*  —  La  durée  des  traverses  dépend  de  la 
nature  du  bois  employé  et  de  la  préparation  qu'il  a  subie.  Nous 
verrons  qu'en  ce  qui  concerne  les  traverses  en  hêtre  préparé  par 
le  procédé  Boucherie  Texpérience  n'a  jusqu'à  présent  fourni  au- 
cun chiffre  précis;  que  la  préparation  ne  parait  pas  exercer  une 
grande  intluence  sur  la  durée  des  traverses  en  chêne;  que  les 
demi-rondes  ne  durent  pas  plus  de  cinq  à  six  ans,  mais  que  les 
traverses  équarries  de  bonne  qualité  peuvent  durer  en  moyenne 
de  douze  à  quinze  années.  Celles  du  chemin  de  Bâle,  de  médiocre 
qualité,  étaient,  pour  la  plupart,  après  quinze  années  d'usage,  en« 
tièrement  pourries,  quelques-unes  cependant  résistaient  encore  et 
ont  pu  être  employées  sur  des  voies  de  garage.  Sur  le  chemin  de 
Strasbourg,  la  durée  des  traverses  de  bonne  qualité  et  d'un  vo' 
lume  considérable  a  été  un  peu  plus  longue.  Nous  croyom  pru- 
denty  toiUefoiSj  de  ne  pas  porter  la  durée  des  traverses  à  plus 
de  quinze  ans  en  moyenne,  et  de  supposer  qu  après  ces  quinze  an- 
nées elles  ont  perdu  toute  valeur. 

Wwapée  des  coins.  —  La  dépense  faite  pour  le  remplacement  des 
coins  en  bois  est  poi*tée  au  chapitre  des  frais  d'entretien  courants. 

Bvrée  des  coassliiets  et  des  éheHnettes.  —  On  pourrait  CODsi« 
dérer  la  durée  des  coussinets  comme  presque  indéfinie.  Toutefois 
il  faut  admettre  qu'au  moment  du  remplacement  des  rails  on  se 
trouvera  conduit  par  l'expérience  à  en  modifier  le  modèle,  et  que, 
par  suite,  il  faudra  le  changer.  II  y  en  a  d*ailleurs  toujours  un  cer- 
tain  nombre  de  brisés.  Les  maîtres  de  forges  remplacent  les  vieux 
coussinets  par  des  coussinets  neufs  au  prix  de  50  francs  par  tonne. 
Les  chevillettes,  qui  ont  souffert  beaucoup  plus  que  les  coussinets, 
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et  même  que  les  rails,  ne  peuvent  être  remplacées  qu'au  prix  de 
300  francs  la  tonne. 

Si  on  augmente  le  poids  des  rails,  il  faut  tenir  compte  de  celte 
augmentation  en  comptant  220  ou  230  francs  par  tonne. 

Harée  des  accessoires  de  la  loie.  —  La  dépense  pour  le  rem- 
placement des  changements  de  voie,  plaques  tournantes,  chariots 
de  service,  etc.,  peut  être  considérée  comme  dépense  courante 
d'entretien.  On  peut  aussi  y  avoir  égard  en  augmentant  un  peu 
le  chiffre  de  la  réserve  :  Taugmenlalion  dépendra  de  la  grandeur 
des  gares  et  du  mouvement. 

Tarlatlons   dans  la  durée  des   rails  et  des   traverses*  —  Les 

rails  et  les  traverses  ne  restent  pas  tous  intacts  pendant  quinze 
années.  On  en  remplace  chaque  année  un  certain  nombre.  Les  rails 
des  changements  ou  croisements  de  voie  et  des  courbes  de  très- 
petit  rayon  durent  incontestablement  moins  de  quinze  ans,  et  beau- 
coup de  traverses  de  qualité  inférieure  ou  plus  exposées  que  d'au- 
tres à  la  destruction  se  trouvent  pourries  bien  avant  le  terme  assi- 
gné. D'un  autre  côté,  une  partie  des  éléments  de  la  voie  résistent 
au  delà  de  quinze  années.  Il  ne  faut  donc  considérer  la  limite  que 
nous  avons  posée  à  leur  durée  que  comme  une  moyenne. 

Travail  de  réfeetloa  de  la  vole  an  eKemin  de  TEst*  —  ÂU  che- 
min de  fer  de  TËst  un  rapport  a  été  fait,  par  Tingénieur  en  chef 
de  l'entretien,  vers  la  fin  de  l'année  1861,  sur  la  répartition  gé- 
nérale du  travail  de  la  réfection  des  voies  pendant  une  période 
de  vingt  années.  Voici  quelles  ont  été  les  conclusions  de  ce  rap- 
port, qui  ont  été  adoptées  par  le  conseil  d'administration: 

((  Nous  fondant  sur  l'expérience  acquise,  nous  avons  admis,  dit 
ringénicur  en  chef  de  la  Compagnie,  que  la  réfection  deà  voies  fati- 
guées doit  commencer  après  neuf  ans  d'exploitation,  et  qu'elle  doit 
durer  dix  années  au  plus.  Cette  durée  de  la  période  de  réfection  est 
trop  longue  pour  une  voie  très-fatiguée,  mais  elle  pourrait  être  aug- 
mentée pour  les  embranchements  à  faible  circulation,  en  sorte  qu'on 
peut  la  considérer  comme  assez  exacte  pour  Tensemble  du  réseau. 

«  En  appliquant  cette  règle  à  chacune  des  lignes  qui  composent 
le  réseau,  long  aujourd'hui  d'environ  1,700  kilomètres,  et  en  le- 
nant  compte  de  la  date  de  la  mise  en  exploitation  de  chaque  voie, 
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nous  avons  formé,  pour  rancien  et  le  nouveau  réseau,  deux  tableaux 
indiquant  la  marche  normale  de  la  réfection  jusqu'en  1880,  si  aucun 
fait  nouveau,  tel,  par  exemple,  que  la  pose  d'une  plus  grande  lon- 
gueur de  double  voie  sur  la  ligne  de  Mulhouse,  ne  venait  modifier 
Tctal  actuel. 

a  Nous  avons  admis  une  aussi  longue  période  pour  mieux  faire 
ressortir  la  loi  suivant  laquelle  se  groupent  les  chiffres,  et  mettre 
en  évidence  la  moyenne  annuelle  que  Ton  devrait  réfectionner  nor- 
malement ciia(|ue  année  au  bout  d'un  certain  délai.  Le  résumé  final 
fait  voir  que  cette  moyenne  annuelle  serait  de  215  à  216  kilomètres. 

«  Nous  ferons  remarquer  à  cet  égard  que  la  réfection  ne  devra 
pas  comprendre  réellement  une  fraction  déterminée  de  chaque 
ligne.  La  réfection  peut  porter  sur  un  point  ou  sur  un  autre  du  réseau; 
il  suffit  qu'elle  comprenne  une  longueur  de  voie  suffisante  pour  que 
les  matériaux  encore  en  bon  état  qui  en  proviendront  suffisent  à 
l'entretien  du  reste  du  réseau. 

a  On  devra  dçnc  employer  les  matériaux  neufs  de  réfection  sur 
les  lignes  principales  où  circulent  les  trains  à  grande  vitesse,  et 
employer  les  matériaux  encore  en  bon  état,  mais  cependant  déjà 
un  peu  altérés  qui  seront  relevés,  à  l'entretien  des  embranchements 
qui  ne  reçoivent  que  des  trains  à  petite  vitesse. 

«  Les  chiffres  de  la  dépense  totale  à  faire  chaque  année  ont  été 
admis  en  supposant  un  prix  moyen  de  17/200  francs  par  kilo- 
mètre de  voie  simple  réfectionnée.  C'est  le  prix  de  revient  des  por- 
tions de  voie  réfectionnée  en  1860,  en  rails  à  double  champignon, 
modèle  Paris-Strasbourg,  de  6  mètres,  éclissés,  déduction  faite  de  la 
valeur  des  vieux  matériaux  retirés  de  la  voie  réfectionnée. 

a  Ce  prix  comprend  la  fourniture  des  éclissés,  boulons  d'éclisses 
et  crampons,  et  d'une  traverse  supplémentaire  par  6  mètres  de 
longueur  de  voie,  qui  constitue  une  véritable  augmentation  du  ca- 
pital de  premier  établissement. 

«  Cette  augmentation  est,  par  kilomètre  de  voie  simple,  pour  Té- 

clissage,  de 2,380  fr. 

Pour  la  fourniture  des  traverses  supplémentaires,  de.        920 

Total  par  kilomètre 5,300  fr. 


64  ËTABLISSEMENT  DE  LA  VOIE. 

r 

a  Mais,  d'un  autre  côté,  elle  ne  comprend  nî  la  fourniture  du 
matériel  neuf  employé  au  remplacement  partiel  des  matériaux  des 
voies  non  réfectionnécs,  ni  les  dépenses  faites  pour  la  réfection  des 
changements  de  voies,  plaques  tournantes  et  autres  accessoires. 

a  Nous  avons  compris  dans  le  prix  de  la  réfection  la  fourniture 
des  3/5**  seulement  des  traverses  intermédiaires  employées,  Taulre 
partie  ayant  été  réemployée  sur  place.  Cela  supposerait  que  la  durée 
moyenne  des  traverses  est  presque  double  de  celle  des  rails,  tan- 
dis qu'au  contraire  elle  est  un  peu  moindre. 

«  En  admettant  que  l*on  n'emploie  que  des  traverses  neuves  dans 
la  réfection,  et  que  l'entretien  du  reste  du  réseau  exige  l'emploi  des 
anciennes  traverses  relevées,  plus  une  par  longueur  de  rail  de  6  mè- 
tres, ce  qui  suppose  que  la  durée  des  traverses  est  à  celle  des  rails 
dans  le  rapport  de  6  à  7,  cela  conduira  à  une  augmentation  de 
2,760  fr.  par  kilomètre  de  voie  réfectionnée. 

<(  Ce  chiffre  ne  diffère  que  de  540  fr.  de  celui  à  poser  au  compte 
de  premier  établissement;  cette  dépense  suffira  a  peine  pour  cou- 
vrir les  dépenses  de  renouvellement  des  changements  de  voie,  pla- 
ques tournantes,  etc. 

«  La  dépense  par  kilomètre  de  voie  réfectionnée  doit  donc  être 
regardée  comme  à  peu  près  exacte,  mais  un  peu  faible,  en  admet- 
tant même  que  la  fourniture  des  éclisses  et  des  traverses  supplé- 
mentaires employées  dans  la  nouvelle  voie  soit  reportée  au  compte 
de  premier  établissement. 

«  Yoici  maintenant  le  détail  du  prix  de  la  réfection  pour  un  kilo- 
mètre de  voie. 
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de  la  dépens   pour  réfeetloB.  —  La  dépense  de 

réfection  des  voies  est  évidemment  une  dépense  d^ entretien;  c'est 
donc  à  tortj  selon  nous^  que  quelques  Compagnies  font  portée  en 
totalité  ou  en  partie  au  compte  capital. 

Cette  dépense  pourrait  prendre  le  nom  de  dépense  de  grand  en- 
tretien^ ce  qui  la  distinguerait  de  la  dépense  pour  petit  entretien 
ou  entretien  courant. 

Le  renouvellement  des  traverses  ou  des  coussinets,  qui  a  lieu  sur 
des  voies  qui  ne  sont  pas  en  cours  de  réfection,  et  celui  des  chan- 
gements de  voie,  des  croisements,  des  chariots  de  service  et  des 
plaques  tournantes  peut  être  considéré  comme  dépense  de  grand 
ou  de  petit  entretien. 

Si  on  le  considère  comme  dépense  de  grand  entretien,  il  faudra, 
dans  Vhypolhèse  de  la  réfection  des  voies  en  dix  années»  compter  de 
1,500  à  ^,000  fr.  par  an  pour  le  grand  entrelien  (réfection)  d'un 
kilomètre  moyen  de  voie,  et  de  2,500  à  3,500  fr.  pour  le  petit  en- 
tretien (police  des  voies  comprise),  le  plus  gros  chiffre  répondant 
au  cas  d'une  voie  très-faliguce,  le  plus  faible  à  celui  d'une  voie 
moins  fréquentée;  dans  le  cas  contraire,  il  faudra  diminuer  de 
400  à  500  fr.  le  grand  entretien  et  augmenter  d'autant  le  petit. 

Opinion   de   ll<»bert  SCephenMm   mmt  In   réfection   des   v<iieo, 

—  M.  Robert  Stephenson  a  traité,  avec  sa  supériorité  ordinaire,  la 
question  de  la  réfection  des  voies  devant  la  Société  de^  ingénieurs 
civils  de  Londres.  Voici  dans  quels  termes  il  s'est  exprimé  : 

((  C'est  une  question  grave  que  celle  de  savoir  comment  les  Com- 
pagnies doivent  couvrir  la  dépense  nécessitée  par  la  réfection  de  la 
voie.  Certaines  Compagnies  font  une  réserve;  aaulres  n'en  font  au- 
cune. Nous  n'hésitons  pas  à  nous  déclarer  pour  le  dernier  système. 

c(  Quand  un  chemin  de  fer  vient  d'être  livré  à  la  circulation,  la 
voie  et  le  matériel  roulant  étant  entièrement  neufs,  l'usure  doit 
aller  toujours  croissant  dans  une  certaine  proportion.  Mais  il  est 
évident  qu'il  arrive  un  moment  dans  la  vie  d'un  chemin  de  fer  où 
cet  accroissement  d'usure  doit  cesser  et  où  la  dépense  nécessaire 
pour  l'entretien,  y  compris  la  réfection  de  la  voie,  doit  devenir 
normale  et  à  peu  près  invariable.  C'est  aussi  de  cette  manière  que 
les  choses  se  passent  dans  les  Compagnies  d'assurance  pour  la  vie* 
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«  La  première  année  d'existence  de  la  Compagnie,  les  pertes 
par  suite  de  décès  peuvent  être  nulles;  la  seconde  et  la  troisième 
année,  le  nombre  des  décès  ne  dépassera  pas  deux  ou  trois.  Les 
années  suivantes,  les  pertes  augmenteront.  Mais  il  arrivera  un  mo- 
ment où  le  nombre  des  décès  deviendra  invariable  ou  à  peu  près, 
à  moins  toutefois  de  circonstances  extraordinaires,  telles  que  la 
peste.  Il  en  est  de  la  vie  des  rails  et  des  traverses  comme  de  la 
vie  humaine.  L'usure  de  ce  matériel  fixe,  insigniGante  d'abord, 
croit  graduellement  jusqu'à  ce  qu'elle  devienne  sensiblement  con- 
stante. Les  choses  étant  ainsi,  pourquoi  ferait-on  une  réserve  spé- 
ciale pour  le  renouvellement  de  ce  matériel?  La  réfection  de  la 
voie  et  son  entretien  sont  alors  une  charge  de  l'exploitation  tout 
aussi  bien  que  les  salaires  des  employés  et  l'achat  du  combustible. 
Si  on  doit  faire  une  réserve,  ce  ne  devrait  êlre  que  dans  l'ori- 
gine du  chemin  de  fer,  jusqu'à  ce  que  l'on  soit  parvenu  à  la 
période  de  réfection  et  entretien  régulier,  période  à  partir  de  la-  ' 
quelle  les  frais  de  réfection  et  d'entretien  tombent  à  la  charge  de 
Vexploitation. 

a  Le  principal  argument  que  l'on  ait  produit  pour  défendre  la 
création  d'un  fonds  de  réserve,  c'est  qu'il  est  bon  de  maintenir  le 
dividende  à  peu  près  constant.  Mais  on  ne  doit  pas  oublier  qu'il 
est  sans  exemple  que  les  recettes  d'un  chemin  de  fer,  considéré 
isolémentj  n'aient  constamment  augmenté  d'année  en  année.  Ce 
mouvement  de  recettes  toujours  ascensionnel,  abstraction  faite 
de  circonstances  exceptionnelles,  ne  doit  pas  étonner.  La  popula- 
tion augmente  de  15  pour  100  tous  les  dix  ans,  et  l'industrie  pro* 
gresserait  naturellement,  par  suite  seulement  de  Taugmentation  de 
la  population,  si  d'autres  causes  d'ailleurs  ne  contribuaient  à  son 
développement;  et,  si  l'amélioration  des  moyens  de  communication 
ne  faisait  pas  naître  le  goût  des  voyages,  les  progrès  de  l'industrie 
en  créeraient  le  besoin. 

«  Ces  considérations  suffisent  pour  démontrer  l'inutilité  d'un  fonds 
de  réserve,  si  ce  n'est  dans  la  prévision  de  circonstances  exception- 
nelles, n  sufGt  que  les  Compagnies  entretiennent  constamment  la 
voie  en  bon  état  en  faisant  la  totalité  des  frais  d'entretien  ^réfection 
comprise)  sur  Texploitation  « 
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a  Ce  que  nous  disons  des  frais  de  réfection  de  la  voie  s'applique 
également  à  ceux  du  matériel  roulant.» 

Nous  partageons  complètement  Topinion  émise  par  M.  Robert 
Stephenson,  et  l'ingénieur  en  chef  de  Tentretien  au  chemin  de  fer 
de  l'Est  a  basé  son  rapport  sur  les  principes  posés  par  le  célèbre 
ingénieur  anglais. 

PRÉPAftATlOn   DES  BOIS. 

Comme  il  a  été  constaté  que,  dans  d'assez  bonnes  conditions  de 
conservation,  les  traverses  en  chêne  employées  pour  la  construc- 
tion des  chemins  de  fer  ne  durent  pas  au  delà  d*une  quinzaine  d'an- 
nées, et  que  celles  en  sapin  et  en  hêtre  durent  encore  moins  long- 
temps, on  a  essayé  un  grand  nombre  de  procédés  dans  le  but  d'en 
prolonger  Texistence. 

PréparaiioB  pmr  éiven  réaetirii.  —  En  Angleterre,  OÙ  Ics  che- 
mins de  fer  sont  généralement  posés  sur  des  traverses  en  sapin, 
on  s'est  beaucoup  servi  pour  cela,  dans  Forigine  des  chemins  de 
fer,  de  sublimé  corrosif.  Les  traverses  étaient  simplement  plongées 
dans  un  bain  de  subUmé;  mais  ce  mode  de  préparation  a  été  aban- 
donné, parce  qu'il  était  coûteux  et  dangereux.  On  a  remplacé  le 
sublimé  corrosif  par  la  créosote  impure',  par  le  sulfate  de  cuivre, 
le  sulfate  de  fer,  le  pyrolignite  de  fer,  le  chlorure  de  zinc,  et  par  le 
mélange  de  sulfure  de  barium  et  de  sulfate  de  fer.  Ces  réactifs  sont 
introduits  dans  la  traverse  tantôt  au  moyen  d*une  simple  immer- 
sion dans  une  dissolution  bouillante,  tantôt  par  pression  ou  suc- 
cion, comme  nous  l'indiquerons  plus  loin;  le  second  l'est  toujours 
par  pression. 

L'emploi  de  la  créosote  parait  avoir  obtenu  un  assez  grand 
succès.  On  a  fait  aussi  usage  avec  avantage  du  sulfate  de  cui- 
vre et  du  mélange  de  sulfure  de  barium  et  de  sulfate  de  fer. 
Quant  au  sulfate  de  fer  isolé  et  au  pyrolignite,  étant  acides,  ils 
ont  l'inconvénient  d'attaquer  le  bois.  Le  chlorure  de  zinc  est  peu 
efficace. 


*  Huile  obtenue  par  la  dUtillatioii  du  goudron  et  ne  contenant  pas  réellement  plus  de 
1  à  2  pour  100  de  créoeote. 
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En  France,  toutes  les  traverses  en  chêne  des  chemins  de  fer  de 

Rouen  et  du  Havre  ont  été  immergées  dans  un  bain  de  sulfate  de 

cuivre.  Il  a  été  reconnu  que  le  sulfate  ne  pénétrait  pas  au  delà 

de  l'aubier;  mais,  en  imprégnant  Taubier,  il  prolonge  la  durée  de 

1a  traverse,  dont  l'aubier  est  toujours  la  première  partie  détruite. 

La  créosote  est  trop  chore  en  France  pour  que  l'on  ait  pu  jusqu'à 
ce  jour  en  faire  usage  sur  une  grande  échelle. 

PkroeMé  BMMhcrte.  —  Au  chemin  du  Nord  y  on  a  préparé  un 
grand  nombre  de  traverses  par  le  procédé  Boucherie  modifié,  et  en 
se  servant  de  sulfate  de  cuivre.  Pour  appliquer  ce  procédé,  on 
prend  une  pièce  de  bois  de  hêtre  généralement  ronde,  ayant  deux 
fois  la  longueur  d'une  traverse;  on  la  couche  sur  le  sol,  et,  à  égale 
dislance  des  extrémités,  on  donne  un  trait  de  scie  qui  laisse  intacte 
une  petite  portion  de  l'épaisseur  à  la  partie  inférieure;  faisant 
passer  ensuite  une  cale  sous  la  traverse  au-dessous  du  trait  de  scie, 
comme  l'indiquent  les  figures  55,  56  et  57,  on  élargit  la  fente. 


>:^M^^^m^' 


Fif .  SS.  —  Pompe  de  commu-  Fig.  S6.  —  Trait  Fig.  57.  —  Bille  en  préparation  arec  la  gout- 

BicaUon  entre  lerétervoir  in-     de  scie  atec  les  tière  supérieure,  les  trois  rigoles  inférieu- 

féricor  Fet  la  tonne  A.  Gont-     cordes   et   les  res  EEK,  les  pièces  de  support  //  et  celle 

tière  de  distribution  H ,  et     tubes.  du  milieu  J  pour  Vaction  des  coins  ou- 

ponier  de  sulfate  de  cnirre  X.  Trant  le  trait  de  scie. 

Dans  cette  fente  on  introduit  un  bout  de  corde  plus  épais  au  mi- 
lieu qu'ayx  extrémités,  et  sur  lequel  on  place  un  entonnoir  qui  re- 
çoit du  sulfate  de  cuivre  en  dissolution,  au  moyen  d'un  tuyau  en 
caoutchouc,  communiquant  avec  un  réservoir  supérieur.  Le  liquide 
pénètre  à  droite  et  à  gauche  dans  les  deux  traverses.  La  sève  sort 
d'abord  par  les  extrémités,  puis,  lorsqu'elle  s'est  entièrement  écou- 
lée, le  sulfate  de  cuivre  prend  sa  place.  Le  bois  ne  s'imprègne  con- 
venablement que  lorsqu'il  est  vert.  Dans  le  bois  de  hêtre  il  se 


70  ÉTABLISSEMENT  DE  LA  VOIE. 

trouve  ordinairement  une  partie  cylindrique  intérieure  de  petit 
diamètre  a  (fig.  58)  qui  ne  s'imprègne  pas.  On  sépare  cette  portion 
morte  quand  on  débite  l'arbre  en  traverses. 

Procédé  Payne. —  Au  chemin  de  Strasbourg, 
on  s'est  servi  du  procédé  Payne,  en  introduisant, 
comme  réactif,  le  sulfure  de  barium  et  le  sul- 
fate de  fer.  Ce  procédé  consiste  à  placer  la  tra- 
verse dans  un  cylindre  en  fonte  oà  Ton  fuit  le 
vide.  On  fait  ensuite  pénétrer  successivement 
*^*  dans  les  cavités  de  la  traverse  le  sulfure  de  ba- 

rium et  le  sulfate  de  fer,  par  pression,  au  moyen  d'une  pompe 
foulante.  Il  se  forme,  par  double  décomposition,  du  sulfate  de  baryte 
qui  s'oppose  à  la  pourriture  du  bois.  Les  traverses  ainsi  préparées 
n'ont  pas  duré  plus  de  deux  ans,  mais  cela  parait  tenir  à  ce  que  le 
procédé  n'avait  pas  été  bien  appliqué.  Le  dosage  de  sulfure  de  ba- 
rium et  de  sulfate  de  fer  n'ayant  pas  été  convenablement  fait,  la 
traverse  aurait  été  détruite  par  le  sulfate  de  fer  en  excès.  En  An- 
gleterre, au  contraire,  d'après  le  témoignage  de  M.  Payen,  on 
aurait  parfaitement  réussi  a  prolonger  la  durée  des  bois  par  ce 
procédé.  Nous  n'oserions  toutefois  en  conseiller  Tusage,  à  cause 
des  difficultés  que  l'on  éprouve  à  exercer  une  surveillance  conti- 
nue et  suffisante  sur  l'entrepreneur.  En  outre,  ce  procédé  est  peu 
expéditif. 

Supériorité  du  procédé  BcMwhcric.  —  Le  procédé  Boucherie,  tel 
qu'il  a  élé  employé  au  chemin  du  Nord,  semble  devoir  être  préféré. 
On  considère^  sur  ce  chemin^  le  procédé  Baticherie  comme  tellement 
efficace,  qu'on  n'hésite  pas  à  payer  les  traverses  en  hêtre  préparé 
le  même  prix  que  celles  en  chêne  préparé. 

La  note  suivante,  que  nous  devons  à  l'obligeance  de  M.  Alquié, 
ne  laisse  plus  de  doute  sur  l'efficacité  du  procédé  Boucherie  ap- 
pliqué à  certaines  essences  de  bois  : 

«  C'est  en  1846  qu'ontété  faits  les  premiers  essais  sur  le  chemin 
du  Nord.  Toutes  les  traverses  qui,  à  cette  époque,  ont  été  bien  pré- 
parées, sont  aujourd'hui  comme  le  jour  où,  elles  ont  élé  mises  en 
terre.  Les  procédés  employés  à  cette  époque  n'étaient  pas  par- 
faits, on  manquait  d'expérience.  Un  assez  grand  nombre  de  traver- 
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ses  ont  été  mal  préparées,  c'est-à-dire  incomplètement.  Les  parties 
bien  préparées  se  sont  conservées,  les  autres  se  sont  pourries.  Ainsi 
il  est  bien  certain  que  la  conservation  n'est  assurée  que  là  où  il  y 
a  du  sulfate  de  cuivre.  Il  est  donc  très-important  de  ne  prendre  du 
fournisseur  que  des  traverses  parfaitement  préparées.  Le  procédé 
Boucherie  s'applique  parfaitement  en  général  aux  bois  sans  cœur, 
comme  le  hêtre,  le  charme,  le  bouleau,  le  pin,  etc.  Quand  le  hé- 
Ire,  le  pin  ou  le  sapin  ont  du  coBur,  Taubier  seul  prend  la  pré- 
paration. 

<r  La  Compagnie  du  Nord  a  maintenant  dans  ses  voies  plus  de 
cent  mille  traverses  de  bois  préparé  par  le  procédé  Boucherie.  De 
nombreux  et  forts  marchés  sont  encore  en  cours  d'exécution.  L'é- 
tat dans  lequel  se  trouvent  les  traverses  qui  ont  été  bien  préparées 
il  y  a  treize  ans,  et  qui  sont  dans  la  terre  depuis  cette  époque,  est 
tel,  que  je  ne  puis  estimer  une  limite  de  durée  à  ces  traverses;  il  est 
difficile  de  donner  des  résultats  comparatifs  bien  définis.  Dans  mon 
opinion  la  traverse  demi-ronde  en  chêne  ne  vaut  pas  grand'eiiose, 
je  ne  crois  pas  qu'on  puisse  lui  donner  une  durée  moyenne  de  plus 
de  cmq  à  six  années.  Une  traverse  en  cœur  de  chêne  durera  plus 
du  double,  et  enfin  pour  nous  la  durée  d'une  traverse  en  bois  de 
hêtre,  de  charme,  etc.,  bien  préparée j  est  indéfinie...  » 

M.  Couche,  ingénieur  en  chef,  nous  a  confirmé  les  renseigne- 
ments fournis  par  M.  Alquié,  et  il  a  ajouté  que  la  réfection  du  che- 
min de  fer  du  Nord  Tayant  obligé  à  faire  découvrir  toutes  les  an- 
ciennes traverses  en  chêne  de  ce  chemin,  il  avait  reconnu  que  les. 
traverses  demi-rondes  ne  duraient  pas  en  moyenne  plus  de  cinq 
à  six  ans,  etcelles  équarries,  plus  de  douze  à  quinze  ans.  Celles  en 
hêtre  préparé,  découvertes  au  bout  de  onze  ans,  lui  ont  paru  tout 
à  fait  neuves. 

PMeédé  Henry,  Léf^é  et  Wroanet,  —  Le  procédé  Boucherie  ne 
s'applique  qu'aux  bois  en  grume  ou  sous  un  débit  qui  s'en  rap- 
proche beaucoup.  Si  donc  on  s'en  est  servi  avec  avantage  pour  la 
préparation  des  traverses  de  chemins  de  fer  et  des  poteaux  télé- 
graphiques, on  n'a  pu  en  tirer  parti  pour  celle  des  bois  desti- 
nés aux  constructions.  Il  était  nécessaire  de  trouver  un  procédé 
d'un  usage   plus  général.  Le  problème  parait  avoir  été  résolu 
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par  le  procédé  connu  80us  le  nom  de  procédé  Fleury,  Lcgé  et  Pi- 
ronnet. 

Ce  procédé  consiste  :  1"^  à  introduire  le  bois  à  préparer  dans  un 
grand  cylindre  en  cuivre  rouge;  2"*  a  faire  passer  dans  ce  cylindre 
un  courant  de  vapeur  de  manière  à  élever  la  température  de  toute 
la  masse  ligneuse  de  65  à  70  degrés  pour  chasser  les  gaz  engagés 
dans  les  tissus  et  rendre  plus  perméables  tous  les  conduits,  la  niasse 
étant  rendue  par  là,  en  quelque  sorte,  spongieuse,  et  la  perméa- 
bilité devenue  plus  facile  en  raison  de  la  coagulation  partielle  des 
substances  albuminoides;  3**  à  condenser  la  vapeur  en  établissant 
la  communication  entre  le  cylindre  et  un  condenseur  dans  lequel 
on  opère  une  injection  d'eau  froide;  4^  à  interrompre  Tinjection 
d'eau  et  à  pousser  le  vide  jusqu'si  la  réduction  de  la  hauteur  de  la 
colonne  de  mercure  à  5  ou  6  centimètres;  b'^  à  établir  la  communi- 
cation entre  le  cylindre  et  un  réservoir  contenant  une  solution  à 
0,02  de  sulfate  de  cuivre  chauffée  jusqu'à  70  degrés  par  la  vapeur 
perdue.  Cette  solution,  poussée  par  la  pression  extérieure  de  l'at- 
mosphère, se  précipite  dans,  le  cylindre,  qu'elle  remplit  aux  neuf 
dixièmes  environ.  On  complète  le  remplissage  à  l'aide  d'une  pompe 
foulante,  qui  introduit  une  nouvelle  quantité  de  solution  cuivrique 
chaude  puisée  dans  le  même  réservoir.  La  pression  se  trouve  ainsi 
élevée  dans  le  cylindre  jusqu'à  12  atmosphères;  6"  à  établir  de  nou- 
veau la  communication  entre  le  cylindre  et  le  réservoir  par  un  tuyau 
inférieur,  afin  délaisser  retourner  dans  ce  réservoir  la  solution  non 
absorbée;  7^  à  extraire  du  cylindre  les  bois  injectés  de  sulfate. 

Le  courant  de  vapeur  doit  circuler  dans  le  cyUndre  pendant 
15  minutes  au  moins,  et  quelquefois  pendant  50  ou  même  60  mi- 
nutes, suivant  le  volume  et  l'essence  des  pièces  de  bois.  Il  passe  en 
excès  par  un  robinet  inférieur  qui  le  dirige  dans  les  circonvolutions 
d'un  serpentin  plongé  dans  la  solution  cuivrique.  La  vapeur  se 
condense  dans  ce  serpentin  en  échauffant  la  solution,  et  se  dirige 
ensuite  soit  vers  la  bâche  d'eau  d'alimentation,  soit  dans  la  solution 
par  le  bout  recourbé  du  tube. 

La  période  pendant  laquelle  on  interrompt  l'injection  d'eau  et 
fait  le  vide  doit  durer  de  15  à  18  et  même  25  minutes  suivant 
les  essences. 
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On  opère  ordinairement  dans  deux  cylindres  simultanément. 
Les  bois  sont  placés  sur  de  petits  chariots.  Chaque  cylindre. en 
contient  deux  et  chaque  chariot  porte  32  traverses.  L*opéralion 
peut  être  répétée  8  fois  en  12  heures.  On  peut  donc  préparer  1 ,024 
traverses  en  42  heures  ou  le  double  en  24  heures. 

L'appareil  complet  comprend  : 

i^'Les  deux  cylindres  avec  leurs  annexes  (soupape  de  sûreté, 
manomètre,  etc.); 

2*  Dix  chariots,  dont  quatre  logés  dans  les  cylindres,  4  au-des- 
sus en  voie  de  changement  et  2  chariots  de  rechange; 

3^  Deux  pompes  à  double  eiïet,  pompes  à  air,  pompes  d'injec- 
tion, condenseur  à  vide,  transmission  de  mouvement; 

it"  Une  locomotive  de  la  force  de  12  chevaux;  destinée  à  fournir 
la  vapeur; 

&»  Des  cuves  en  bois  doublées  de  cuivre,  serpentin  de  chauffe  et 
bâche  à  eau  condensée. 

De  même  que  le  moteur,  les  cylindres  à  injecter  le  bois  et  tout 
le  mécanisme  des  pompes  sont  installés  chacun  sur  un  châssis  rou- 
lant, afin  qu'on  puisse  les  transporter  facilement  aux  divers  points 
où  le  besoin  lexige  sur  toute  la  ligne  du  chemin  de  fer. 

Le  procédé  Fleury-Légé-Pironnet^  dit  M.  Payen,  auquel  nous 
avons  emprunté  la  description  qui  précède,  a  un  grand  avenir;  il 
peut  être  appliqué  tris-avantageusement  en  tous  lieux  à  la  prépa- 
tian  des  bois  abattus  dejmis  longtemps  en  France  ou  importés  du 
dehors j  aussi  bien  des  pieux  débités  ou  façonnés  que  des  biUès  de 
bois  en  grume. 

Le  procédé  Boucherie^  inapplicable  aux  bois  secSj  est  supérieur 
au  procédé  Fleury-Légé-Pironnet  pour  rinjecUon  des  bois  verts. 

Le  bois  de  hêtre  s'échauffant  facilement  quand  il  n'est  plus  vert, 
remploi  du  procédé  Boucherie  offre  de  meilleures  garanties  de  la 
bonne  qualité  des  bois  de  ce  genre  livrés  par  les  fournisseurs. 

Le  procédé  Fleury-Légé-Pironnet,  nécessitant  Temploi  d  un  ap- 
pareil coûteux,  ne  pourra  être  employé  avec  avantage  sur  une 
trop  petite  échelle. 

La  dépense  de  la  préparation  par  le  procédé  Fleury-Légé^Piron- 
nety  est  estimée  par  M.  Payen  à  9  francs  par  mètre  cube,  ce  qui,  en 
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supposant  que  les  traverses  de  chemins  de  fer  cubent  à  peu  près 
un  dixième,  farait  90  centimes  par  traverse.  C'est  en  effet  le  prix 
payé  par  la  Compagnie  du  Midi. 

Par  le  procédé  Boucherie,  le  prix,  abstraction  faite  du  droit  de 
brevet,  qui  du  reste  n'existe  plus,  est  aussi  de  90  centimes. 

La  Compagnie  du  chemin  du  Midi  a  traité  pour  la  préparation 
d'un  million  de  traverses  en  pin  destinées  à  la  pose  de  la  seconde 
voie  de  ce  chemin.  Le  bois  de  pin  étant  très-abondant  dans  une 
partie  de  la  France  traversée  par  cette  ligne,  les  traverses  ne  re- 
viennent pas  à  la  Compagnie  à  plus  de  5  francs  5  centimes  pièce. 

La  Compagnie  du  Nord  a  traité  pour  la  fourniture  et  la  prépara- 
tion de  100,000  traverses  en  sapin  du  Nord,  cubant  moyennement 
0"',0854,  au  prix  de  5  francs  50  centimes  lune. 

La  Compagnie  de  Lyon  fait  aussi  usage  de  ce  procédé.  Le  réseau 
de  l'Est,  traversant  des  pnys  riches  en  forêts,  n'a  pas  trouvé  a  van- 
lage  jusqu'à  présent  à  l'employer.  Elle  continue  à  préparer  ses  tra- 
verses par  le  procédé  Boucherie. 

Tnaremêem  ea  ^ène  écoreé  car  !«•  ehemlii  aUrmuiidw.  —  Sur 

les  chemins  du  Palatinat  et  des  bords  du  Rhin,  on  ne  prépare  pas 
les  traverses  en  chêne,  mais  on  les  dépouille  de  leur  aubier  à  coups 
de  hache.  On  prétend  aussi  qu'en  les  posant  simplement  sur  le  sa- 
ble, et  laissant  toute  la  partie  supérieure  découverte,  on  en  prolonge 
la  durée.  Ce  dernier  fait  nous  parait  contestable;  nous  avons  indi- 
qué précédemment  que  sur  nos  chemins  fran^is  nous  nous  étions 
appliqués,  au  contraire,  à  les  envelopper  complètement  de  ballast. 
L'instiniction  sur  les  chemins  bavarois  recommande  d'enlever 
dans  les  traverses  en  chêne  l'aubier,  jusqu'à  faire  reposer  entière- 
ment sur  le  bon  bois  les  coussinets  ou  les  rails.  «  Il  vaudrait  en- 
core mieux  l'enlever  entièrement,  ajoute  l'instruction.  Cet  enlève- 
ment de  Taubier  est  également  désirable  dans  les  traverses  en  pin; 
mais,  en  général,  il  est  trop  fort,  et  il  resterait  trop  peu  de  bon 
bois.  »  Nous  lisons  encore  dans  la  même  instruction  :  «  Une  couche 
de  ballast  de  moins  de  0"*,09  sous  les  traverses  ne  présente  aucun 
avantage,  et  doit  même  être  considérée  comme  nuisible.  Avec  une 
voie  avec  rails  à  coussinets  il  n'y  aucune  objection  à  faire  contre 
une  couverture  suffisante  de  ballast.  Dans  une  voie  avec  rails  a 
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base  large  on  regarde  la  couche  de  ballast  comme  également  utile, 
quand  ces  traverses  sont  en  chêne,  puisque  le  bois,  tout  en  se  fen- 
dant facilement,  retient  suffisamment  les  chevilles  :  quand  au  con- 
traire les  traverses  sont  en  bois  tendre,  rèxpérience  a  montré  qu'il 
convient  de  pouvoir  bien  observer  les  chevilles,  et  provisoirement, 
pour  cette  raison,  on  s'abstiendra  de  couvrir  les  traveises.  Pour 
vider  entièrement  la  question,,  on  maintiendra  en  attendant,  et  à 
titre  d'essai,  la  couche  de  ballast  sur  les  traverses  en  pin  de  la  ligne 
d'Augsboui^  à  Ulm.  » 


noovcAtx  svstIves  de  voies. 

On  a  proposé  récemment  en  France  et  en  Angleterre  un  grand 
nombre  de  modes  nouveaux  d^établissement  de  la  voie;  nous  allons 
passer  en  revue  les  principaux  d'entre  eux. 

L'efficacité  des  procédés  de  conser- 
vation des  bois  ne  paraissant  pas  encore, 
constatée  avec  assez  de  certitude,  on 
a  proposé  divers  modes  de  construc- 
tion de  la  voie  dans  lesquels  on  sup- 
prime complètement  l'emploi  du  bois.  . 

I  Je  platf^HMw  lyonaaliite  — 


Sur  le  chemin  de  Versailles  (rive  gau- 
che), sur  cehii  de  Chartres,  et  sur  le 
chemin  de  Strasbourg,  on  a  essayé  de 
substituer  aux  traverses  et  coussinets 
ordinaires  des  plateaux  en  fonte,  coulés 
d'une  seule  pièce  avec  le  cousàinet,  et 
réunis  par  des  tringles  enfer  rond  des- 
tinées à  maintenir  Fécartement^  (fi- 
gure 59). 

Le  poids  de  deux  plateaux- coussi- 
nets avec  la  tringle  d'écartement  ne      ^^'s-  sa-  -  Piaieaux-coussinets. 
dépassant  pas  le  tiers  du  poids  d'une  traverse  ordinaire  avec  ses 

*  Voir  sur  ce  système  de  voies  on  Humoire  de  M.  Lemoîne,  ancien  ingénieur  au. 
chemin  de  Strasbourg,  inséré  dans  le  2*  cahier  de  la  0*  année  des  Mémoires  de  la  Sih 
âété  des  ingénieurê  dviU  (1853). 
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accessoires,  il  résulte  de  la  légèreté  et  du  peu  de  volume  de  cet 
ensemble,  ainsi  que  de  la  faible  surface  de  la  base  par  laquelle 
les  plateaux  reposent  sur  le  sol,  que  le  système  manque  de  stabi- 
lité. De  ce  manque  de  stabilité  provient  un  excès  d'élasticité  ou 
de  flexibilité  qui  nuit  à  l'entretien  de  la  voie,  et  affecte  princi- 
palement les  plateaux  de  joints;  ceux-ci  éprouvent  plus  de  tasse- 
ment et  se  brisent  plus  facilement  que  les  plateaux  intermédiaires. 
De  plus,  les  trains  prennent  un  mouvement  vertical  d'ondulation 
qui  accroît  l'action  destnictive  que  leur  passage  exerce  ordinaire* 
ment  sur  la  voie,  et,  en  raison  du  peu  de  profondeur  à  Taquelle  les 
plateaux  sont  enfouis  dans  le  ballast,  la  gelée  pénètre  dessous  et 
dérange  leur  assiette.  Un  autre  inconvénient  grave,  c'est  que  les 
plateaux  subissent  insensiblement  un  mouvement  inégal  de  trans- 
lation ou  un  dérangement  longitudinal  qui  amène  la  tringle  de  jonc- 
tion dans  une  position  oblique,  la  raccourcit  en  quelque  sorte,  et 
produit  ainsi  une  torsion  des  rails  qui  rend  la  voie  sinueuse  et  peut 
provoquer  des  mouvements  de  lacet  dans  la  marche- des  trains.  Un 
autre  défaut  des  plateaux-coussinets  consiste  dans  la  tendance  qu'ont 
les  rails  à  prendre  une  inclinaison  transversale  différente  de  celle 
qu'on  leur  a  donnée  dans  la  pose  ou  le  relevage,  et  que  la  libre  ac- 
tion des  véhicules  semblerait  devoir  maintenir.  Cette  inclinaison 
devient  plus  grande,  et  il  en  résulte  que  la  voie  perd  de  sa  largeur 
et  que,  les  jantes  des  roues  portant  plus  particulièrement  sur  le 
bord  extérieur  du  champignon  du  rail,  ce  champignon  s'écrase, 
ou  au  moins  s*use  plus  rapidement  que  dans  les  circonstances  or- 
dinaires. L'une  des  causes  de  cet  effet  réside  dans  la  pression  exercée 
contre  les  tringles  par  le  ballast,  lorsque  le  tassement  des  plateaux 
s'opère;  les  tringles  se  courbent,  et,  comme  le  point  d'attache  est 
dans  la  joue  du  coussinet,  elles  font  subir,  en  se  courbant,  un 
mouvement  de  bascule  aux  plateaux. 

Les  plateaux,  du  moins  en  leur  supposant  les  dimensions  qu'on 
leur  a  données  jusqu'à  ce  jour,  se  brisent  plus  facilement  que  les 
coussinets,  et  la  rupture  d'un  plateau  est  plus  sujette  à  provoquer 
un  accident  que  celle  d'un  coussinet,  dont  les  fragments  sont  rete- 
nus à  la  traverse  par  les  chevilles.  Les  plateaux  nécessitent  enfin 
l'emploi  d'un  ballast  fin  qu'il  est  souvent  dif6cile  de  se  procurer. 


SYSTÈMES  VARIÉS.  77 

H.  Lemoine,  ancien  ingénieur  principal  aux  chemins  de  TOuest, 
pense  que  l'on  pourrait  reiAcdier  à  la  plupart  des  inconvénients 
des  plateaux-coussinets  en  augmentant  leur  poids,  et  en  remplaçant 
les  tringles  rondes  par  une  tringle  méplate  posée  de  champ.  Ce 
système  serait  coûteux  et  n'aurait  peut-être  pas  tout  le  succès  que 
M.  Lemoine  en  attend. 

Au  chemin  d^Orléans,  on  a  essayé  des  coussinets-plateaux  en 
fonte  analogues  à  ceux  employés  sur  le  chemin  de  TEst,  sans  ob- 
tenir de  meilleurs  résultats. 

En  Angleterre,  où  la  fonte  et  le  kr  sont  à  très- bas  prix,  on  a 
établi,  dans  ces  dernières  années,  des  supports  du  même  genre, 
mais  beaucoup  plus  lourds  et  plus  rigides. 

SjaiéMe  de^  loches  en  fonte.  —  La  figure  60  représenta  le 
mode  de  construction  du  chemin  d'Alexandrie  au  Caire,  établi  dans 
ce  système;  les  plateaux  sont  remplacés  par  des  cloches  reliées 
par  une  forte  tringle  en  fer  méplat  boulonnée  sur  une  oreille  ve- 
nue de  fonte  sur  chaque  cloche. 


Fig.  60.  —  Clodics-coussineU  du  chemin  d'Aleundrie  au  Caire. 

i  mjmUmiem  variés*  —  En  Belgique,  on  a  mis  à  Fessai  plu- 
sieurs systèmes  de  traverses  à  plateaux,  reliés  tantôt  par  des  trin- 
gles, tantôt  par  des  bouts  de  rails  hors  de  service.  Les  ruptures  fré- 
quentes de  ces  plateaux  ont  rendu  renirctien  fort  dispendieux.  On 
a  également  employé  sur  les  chemins  belges  quelques  traverses  en 
fer  laminé  de  sections  diverses.  On  a  remarqué  que  les  coussinets 
fixés  sur  ces  traverses  étaient  très-sujets  à  se  rompre. 

Nous  citerons  également  une  traverse  en  tôle  pliée  en  forme  de 
gouttière  trapézoïdale  qui  figurait  à  l'exposition  de  Londres. 

M.  Samud,  ingénieur  anglais  du  chemin  de  Eastern  Counlies, 
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a  proposé  un  système  de  supports  qui  se  rapproche  maRÎteste- 
ment  de  celui  des  longrines.  Ainsi  il  a  établi  un  bout  de  voie  dans 
lequel  les  rails  sont  pris  entre  deux  pièces  de  bois  évidées  de  ma- 
nière à  embrasser  ces  rails  jusque  près  du  champignon  (Ug.  61). 
Ces  pièces  de  bois  sont  logées  dans  une  sorte  de  gouttière  en  fonte 


Fig.  61.  —  Voie  du  «ystème  Samuel. 

de  i  mètre  de  long,  munie  à  sa  partie  supérieure  de  nervures 
qui  portent  sa  largeur  totale  à  0°',40  environ.  Les  supports  de  deux 
files  de  rails  sont  reliés  par  une  tringle  en  Ter  fixée  au  milieu  dans 
des  logements  venus  de  fonte  sous  les  nervures  du  support.  Pour 
chaque  rail  de  4"*,50,  il  y  a  trois  gouttières  semblables;  les  joints 


n                n 

U                          1 

Fig.  63.  —  Voie  du  système  Hoby. 

sont  consolidés  nu  moyen  de  plalines.  La  Ggure  62  représente  une 
gouttière  analogue  inventée  par  Hoby.  Elle  dïffère  de  la  précédente 
en  ce  que  le  rail  y  est  directement  fixé  au  moyen  de  trois  paires  de 
coins,  et  en  ce  que  la  tringle  d*écartement  est  méplate  et  posée  de 
champ,  fixée  dans  une  mortaise  au  moyen  d'une  clavette  et  d'un 
goujon  (fig.  63).  Cette  disposition  a  l'avantage  de  s'opposer  effica- 
cement au  dévers. 
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>  —  Les  ingénieure  américains, 
qui  ne  reculent  pas  devant  les  essais,  ont  expérimenté  toute  espèce 
de  systèmes  de  voie,  a  Texception  du  rail  Barlow,  dont  ils  n'ont  pas 
Fait  usage. 


Pig.  65. 

Le  rail  le  plus  anciennement  employé  est  celui  figure  64.  On 
s'en  est  servi  au  chemin  de  Long-Island,  entre  New- York  et  Boston; 
sa  longueur  était  de  5  mètres;  son  poids,  par  mètre  courant,  de 
15  kilogrammes  environ.  Le  coussinet  avait  la  forme  indiquée  sur 
la  figure,  et  le  rail  y  était  fixé  au  moyen  d'une  clavette  en  fer;  ce 
coussinet  portait  sur  des  traverses.  Ce  rail  est  actuellement  rem- 
placé parle  rail  à  patin. 


Rg.  64.  Fig.  «i. 

Los  Américains  se  sont  aussi  préoccupés  des  joints;  ils  ont  cher- 
ché à  faire  des  rails  composés  de  deux  parties  boulonnées  dans  les- 
quelles les  joints  se  croisaient  (fig.  65);  ce  rail  a  été  essayé  sur  le 
chemin  du  Nord  à  Érié;  mais  ce  système 
n'a  pas  eu  grand  succès,  non  plus  que  ce- 
lui représenté  figure  66,  qui  a  été  em- 
ployé sur  le  chemin  de  Baltimore  à  TOhio. 
Les  Américains  n'ont  pas  encore  songé  à  g^ 
employer  les  éclisses.  p.    ^ 
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HjmtéÊÊM  PoviDet.  —  Parmi  les  nouveaux  systèmes  de  construc- 
lion  de  la  voie,  nous  devons  indiquer  le  système  PouiUet,  qui  a  été 
adopté  exclusivement  pour  la  construction  du  chemin  de  ceinture 
et  appliqué  sur  une  grande  échelle  au  chemin  du  Nord.  Dans  ce 
système,  les  traverses  sont  en  bois  vif  équarri.  Elles  ont  toutes  les 
mêmes  dimensions;  leur  épaisseur  est  de  0"*,06  seulement,  leur 
longueur  de  2",10  et  leur  largeur  de  0",16  à  0",20.  Elles  sont 
recouvertes  d*un  vernis  appelé  vernis-railway  qui  en  prolonge  la 
durée.  Ces  traverses  reposent  par  leurs  extrémités  sur  des  plateaux 
carrés  en  bois,  nommés  tables  de  pression,  de  0°*,05  d'épaisseur  et 
de  0'",60  de  côté,  généralement  composés  de  deux  pièces  juxta- 
posées et  réunis  aux  traverses  par  des  boulons  (fig.  67). 


Fig.  67.  —  Voie  Pouillel. 


Les  coussinets  ont  une  forme  particulière  qui  permet  de  donner 
au  sabotage  et  à  la  pose  la  plus  grande  précision.  Ils  sont  fixés  sur 
les  traverses  par  les  boulons  qui  réunissent  les  traverses  elles- 
mêmes 'aux  tables  de  pression. 

Les  voies  ainsi  construites,  quand  elles  sont  neuves  y  se  distin- 
guent des  voies  ordinaires  par  une  plus  grande  précision  dans 
Texécution  et  par  une  plus  grande  stabilité;  aussi  le  roulement  des 
convois  y  est-il  très-doux;  le  matériel  roulant  n'éprouve  plus  de  se- 
cousses violentes,   et  la  traction  parfaitement  régulière  n'a  plus  à 
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vaincre  de  résistance  étrangère  à  celle  résultant  du  poids  des  con- 
vois et  de  Tatmosphère. 

Les  essais  faits  de  ce  système  sur  les  chemins  de  l'Est  et  de 
l'Ouest  ont  été  trop  incomplets  pour  qu*on  puisse  en  tirer  des  con- 
séquences utiles. 

La  Compagnie  du  Nord  s'est  montrée  pendant  longtemps  telle* 
ment  satisraite  du  système  Pouillct,  qu'elle  a  employé,  de  1853 
à  1855,  236,000  traverses  à  table  de  pression;  mais  elle  n'a  plus 
aujourd'hui  la  même  prédilection  pour  ce  système  de  voies. 

Au  chemin  de  ceinture  comme  au  chemin  du  Nord,  ce  système 
est  abandonné.  Depuis  dix-huit  mois  environ  toutes  les  traverses 
pourries  ou  endommagées  sont  remplacées  par  des  traverses  ordi- 
naires. 

Les  défauts  que  l'expérience  a  révélés  dans  le  système  de  voies 
Pouillet  sont  les  suivants  : 

Les  frais  d'entretien,  après  un  certain  nombre  d'années,  loin 
d'être  plus  faibles  qu'avec  le  système  ordinaire,  sont  au  contraire 
plus  élevés. 

Le  bourrage  du  sable  sous  les  plateaux  est  fort  difficile,  soit  à 
cause  de  leur  grande  largeur,  soit  à  cause  de  la  faible  distance  qui 
sépare  les  deux  plateaux  réunis  par  une  traverse.  Le  sable,  bien 
bourré  sur  les  bords,  l'est  fort  mal  au  milieu. 

Le  bourrage  étant  mieux  fait  sous  les  traverses  qui  sont  étroites, 
et  les  plateaux  s'abaissant  inégalement  par  suite  du  tassement  sur 
certaines  parties  du  chemin,  la  traverse,  trop  mince  pour  résister  a 
la  flexion,  se  ploie  et  devient  convexe. 

Un  grand  nombre  de  traverses  au  chemin  de  ceinture,  malgré 
remploi  du  vernis-railway,  se  sont  trouvées  pourries  après  sept  ou 
huit  années  d'usage,  cl,  par  suite  de  leur  faible  épaisseur,  elles  ne 
peuvent  plus,  dans  cet  état,  lors  même  que  la  pourriture  ne  pé- 
nètre pas  à  mie  grande  profondeur,  résister  aussi  longtemps  que 
les  traverses  épaisses  de  la  voie  ordinaire.  En  cas  de  déraillement, 
elles  sont  coupées  par  le  boudin  des  roues. 

Le  coussinet,  au  bout  d'un  certain  temps,  s'enfonce  dans  la  tra- 
verse, et  il  n'est  plus  possible  alors  de  rafraîchir  l'entaille  qui  lui 
sert  de  logem$int,  comme  cela  se  fait  avec  les  traverses  ordinaires. 
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La  pression  latérale,  dans  les  courbes  surtout,  en  agissant  sur  les 
boulons  qui  réunissent  les  coussinets,  les  plateaux  et  la  traverse,  en 
agrandissent  les  trous,  et  la  voie  s* élargit. 

En  cas  de  rupture  d'un  coussinet  enfin,  il  faut  dévisser  Técrou 
qui  retient  le  boulon,  et  cet  écrou,  se  trouvant  sous  le  plateau,  est 
difficile  à  enlever. 

Le  système  Pouillet  peut  donc  être  considéré  comme  définitive- 
ment  condamné  par  l'expérience^  et,  bien  que  le  brevet  soit  expiré, 
aucune  Compagnie  n'en  fait  usage. 

Sjsténie  Barberot.  —  Dans  le  système  Barberot  (fig.  68),  le 
coussinet  n'existe  plus.  Le  rail  repose  directement  et  sans  inter- 
médiaire sur  la  traverse  dans  une  entaille  de  1  à  2  centimètres  de 


Fig.  68.  Serre-rail  Barberot. 

profondeur  pratiquée  suivant  la  moulure  du  champignon,  et  il  est 
soutenu  de  chaque  côté  par  deux  cales  ou  coins  en  bois  debotU 
(cliéne  ou  acacia)  de  0'",I5  de  long  sur  0°,10  d'équarrissage  et 
0,12  pour  les  joints.  Ces  cales  sont  coupées  selon  la  forme  du  rail 
du  côté  où  elles  s*arc-boutent  contre  lui,  et  s'appuient  de  l'autre 
côté  dans  l'entaille  suivant  un  angle  obtus  qui  permet  de  les  serrer 
et  de  les  retirer  sans  effort.  Cette  entaille  a  quelques  millimètres 
de  moins  en  longueur  que  la  cale  elle-même,  qui,  par  cette  dispo- 
sition, jouit  de  toute  sa  puissance  de  serrage.  Un  léger  intervalle 
est  ménagé  entre  la  cale  et  la  traverse  dans  la  partie  qui  touche  au 
rail,  afin  de  permettre  d'augmenter  le  serrage  à  volonté.  Pour  pré^* 
venir  les  fentes  longitudinales  qui  pourraient  survenir  par  suite  de 
la  pression  qu'elle  exerce  ou  par  Teflet  de  la  dilatation,  et  lui  con- 
server toute  sa  force  quand  même  ces  fentes  se  manifesteraient,  la 
cale  est  saisie  par  une  bride  en  fer  dont  les  mentonnets  maintien-^ 
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nent  les  flancs;  une  vis  à  bois  dont  les  dimensions  et  les  filets  ont 
été  spécialement  étudiés  pour  cet  obj^t  traverse  cette  bride,  ainsi 
que  la  cale,  et  pénètre  jusqu'au  cœnr  même  de  la  tra?ei*se.  IjS 
cale  extérieure  est  plus  épaisse  que  l'intérieure  et  peut  s'élever 
jusque  sous  la  tète  du  rail  ;  la  cale  intérieurei  reste  un  peu  plus  bas, 
afin  de  ne  pas  se  trouver  en  contact  avec  le  bourrelet  des  roues* 
Les  principaux  avantages  que  M.  Barberot  attribue  à  son  sys- 
tème se  résument  de  la  manière  suivante  :  la  voie  est  plus  douce 
que  les  voies  ordinaires;  elle  est  moins  coûteuse  d'établissement, 
l'entretien  en  est  plus  facile,  les  vis  ne  sont  pas  exposées  à  se  sou- 
lever et  à  se  détacher  comme  les  chevillettes;  elles  n'ont  pas  d'au- 
tres fonctions  à  remplir  que  celle  de  tenir  la  cale  à  sa  place  et  de  la 
serrer  à  volonté  contre  le  rail  ;  les  rails,  dans  le  système  ordinaire, 
glissent  le  long  des  coins,  selon  la  direction  du  mouvement  des 
convois.  Dans  le  système  Barberot,  au  contraire,  plus  la  charge 
qui  viendra  fouler  les  rails  sera  pesante,  et  plus  ils  seront  élreints 
entre  les  deux  cales,  qui  «agissent  sur  eux  comme  deux  coins.  La 
durée  des  cales  n'est  pas  à  comparer  à  celle  des  coins  :  ceux-ci 
sont  placés  dans  des  conditions  beaucoup  moins  favorables;  leur 
volume  diminuant,  leur  tête  étant  écrasée  par  les  coups  de  marteau 
(chasse-coin)  dont  on  est, obligé  de  faire  un  fréquent  usage  pour 
les  maintenir  en  place,  et  le  bois  qui  les  compose  se  fendant  sous 
Tactiou  de  ces  marteaux,  ils  sont,  au  bout  de  très-peu  de  temps, 
hors  de  service,  ce  qui  n'arrive  pas  avec  les  cales.  Enfin  les  rails, 
portant,  dans  le  système  Barberot,  sur  toute  la  largeur  de  la  tra- 
verse, ont  une  plus  grande  assiette,  et  la  portée  intermédiaire  du 
rail,  pour  des  écartements  égaux  de  traverse,  est  moins  longue. 
11  en  résulte  que  la  flexion  qui  s'opère  dans  chaque  inter\'alle,  au 
passage  des  trains,  est  moins  sensible,  ce  qui  permettrait  de  donner, 
pour  une  flexion  égale,  un  plus  grand  écartement  aux  traverses. 
Les  essais  du  système  de  voie  de  M.  Barberot  remontent  déjà  à 
plusieurs  années.  En  1853  il  en  a  été  posé  100  mètres  sur  la  ligne 
de  Strasbourg,  entre  Paris  el  la  Yillette;  depuis,  on  en  a  établi  5  ki- 
lomètres au  chemin  de  fer  d'Orléans,  et  on  en  a  fait  l'application  en 
grand  sur  le  chemin  de  fer  de  Fécamp  et  sur  l'embranchement  de 
Creil  à  Saint-Quentin. 
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Les  essais  des  lignes  de  Strasbourg  et  d'Orléans  ont  été  faits  en 
employant  le  système  pour  les  supports  intermédiaires  et  pour  ceux 
de  joint;  ces  derniers  ont  donné  les  mauvais  résultats  auxquels  on 
devait  s'attendre  :  la  pénétration  des  traverses  et  des  cales  par  les 
extrémités  des  rails  a  produit  rapidement  des  désatfleurements  con- 
sidérables. 

Au  chemin  de  fer  du  Nord,  le  système  Barberot,  avec  éclisscs  aux 
joints,  est  employé  sur  une  grande  échelle  n  la  réfection  des  an- 
ciennes voies  à  coussinets. 

Les  coussinets  usés  sont  remplacés  avantageusement  par  des  cales 
en  boisy  en  attendant  que  le  rail  à  patin  soit  substitué  au  rail  à 
champignon.  D'après  plusieurs  rapports  qui  ont  été  mis  sous  nos 
yeux,  les  voies  dans  ce  système,  sur  ce  chemin,  se  conservent  bien, 
et  sur  certains  points  que  nous  avons  visités,  et  où  elles  ont  été  po- 
sées il  y  a  déjà  plusieurs  années,  elles  ne  paraissent  pas  avoir  souffert. 
Toutefois  les  ingénieurs  du  Nord  hésiteraient  à  en  faire  usage  de  pré- 
férence aux  voies  à  coussinets  pour  Tétabhssement  de  voies  entiè- 
rement neuves. 

Au  chemin  de  l'Ouest  on  se  montre  beaucoup  moins  satisfait  du 
système  Barberot.  Les  ingénieurs  de  ce  chemin  prétendent  qu'après 
peu  de  temps,  la  paroi  de  Tentaille  contre  laquelle  s'appuie  la  cale 
s'usant  et  augmentant  d'inclinaison,  la  cale  perd  toute  sa  solidité, 
que  les  vis  prennent  du  jeu,  surtout  lorsque  le  bois  est  altéré,  etc. 
is  nous  ont  montré  une  traverse  où  effectivement  l'entaille 
était  complètement  déformée. 

De  ce  qui  précède  nous  croyons  pouvoir  conclure  que  le  succès 
du  système  Barberot  dépend  beaucoup  de  ta  manière  dont  il  est  ap- 
yliqué.  Au  Nord,  on]s'est  attaché  tout  particulièrement  à  n'employer 
ce  système  qu'avec  des  traverses  en  bois  équarri  ne  contenant  pas 
d'aubier  ou  n'en  contenant  que  très-peu,  et  Tépure  de  l'entaille 
ainsi  que  celle  de  la  vis  ont  été  étudiées  avec  soin.  ATOuest,  proba- 
blement, on  s'est  moins  préoccupé  de  certains  détails  d'exécution. 
Ainsi  la  traverse  que  nous  avons  vue  était  une  traverse  demi-ronde 
où  l'entaille  avait  été  pratiquée  en  partie  dans  l'aubier,  ce  qui 
explique  sa  rapide  déformation. 

Le  serre-rail  Barberot  pourrait  être  avantageusement  employé 
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dans  la  voie  Vignolles,  si  celte  voie  manifestait  plus  tard,  en  cer- 
laines  parties  et  notamment  dans  les  courbes,  la  tendance  au  de- 
versement  que  lui  reprochaient  ses  adversaires.  —  Les  serre-rails 
ne  seraient  adaptés  qu'aux  traverses  intermédiaires,  les  joints  res- 
tant éclissés  et  supportes  par  une  traverse. 
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Nous  n'avons  parlé  jusqu'à  ce  moment  que  de  la  construction 
de  la  voie  des  chemins  à  traction  de  locomotives.  Nous  devons  dire 
quelques  mots  aussi  de  celle  des  chemins  à  traction  de  ciievaux 
établis  à  la  surface  du  sol  ou  dans  l'intérieur  des  mines. 

Les  plus  importants  de  ces  chemins  sont  établis  dans  les  rues 
de  plusieurs  grandes  villes  des  États-Unis.  La  description  suivante 
du  mode  d'établissement  de  la  voie  sur  les  chemins  américains 
est  empruntée  au  journal  allemand  Zeitschrift  fur  Bauvesen.  Plus 
loin,  au  chapitre  des  wagons  et  à  celui  des  moteurs,  on  trouvera 
des  détails  sur  leur  tracé  et  sur  leur  matériel  roulant  ^ 

Balls  de»  dcmfais  «aiéricalm  *  tractton  de  ehcvanKi^-*  Les 

rails  actuels  des  chemins  américains,  à  traction  de  chevaux,  dési- 
gnés sous  le  nom  de  tram-rails  ou  grooveraiU^  reposent  tous  sur 
des  longerons  en  bois.  La  forme  en  a  été  déterminée  de  manière 
qu'elle  satisfasse  à  différentes  exigences.  Ainsi  il  ne  suffit  pas  que 
le  rail  guide  convenablement  les  roues  munies  de  bourrelets,  il  faut 
encore  qu'enchâssé  dans  la  chaussée  il  soit  disposé  de  telle  façon 
que  les  voitures  ordinaires  puissent  au  besoin  rouler  dessus  ou  le 
quitter  pour  reprendre  la  voie  ordinaire.  On  a  proposé,  dans  ce 
but,  différentes  formes  de  rails. 

La  figure  69  représente  les  rails  des  chemins  de  New-York, 
Boston,  Brooklyn,  Philadelphie  et  Saint-Louis.  Leur  poids  varie  de 
25  à  90  livres  par  yard  (12  à  44  kilogr.  par  mètre);  les  plus  légers 
sont  ceux  de  Saint-Louis  et  de  Philadelphie,  les  plus  lourds  ceux 
de  la  quatrième  avenue  de  New- York,  stir  lesquels  passent  les  lourds 
wagons  à  huit  roues  des  chemins  de  New-York  et  Harlem.  Les  rails 

*  Consulter  auni,  poar  la  constraction  des  rails  à  traction  de  chevaux,  un  Mémoire 
de  H.  d'Adhémar,  publié  par  M.  Balbiano  de  Viale. 


se 
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Fig.  69. 
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de  l'avenue  n*  5  sont  aussi,  sans  trop  de  raison,  très-lourds.  Au- 
jourd'hui, sur  le  même  chemin,  on  pose  des  rails  plus  légers  du 
profil  C,  fig.  69. 

LÉGENDE 
Des  rtiU  des  cfaerains  I  traction  de  chevaux  employés  dans  le  nord  des  États-Unis. 

Fig.  69.  X,  New-York,  II,  avenues. 

—  B.       —      ni,     - 

—  C.       -       ni.     - 

—  D.        -         IV,      - 

—  E.       —        VI,     — 

—  F.  Boston-Métrop.-Road-Rocbury. 

—  G.  New-York,  VIU,  avenues. 

—  H.  —  VI,     — 

—  I.  South  Boston  Broadway. 

—  J.  Saint>Louis. 

—  K.  Brooklyn. 

—  h.  Philadelphie. 

—  M.  Rail  en  fonte  pour  les  eourhes  de  petit  rayon. 

Dans  les  courbes  de  petit  rayon  on  pose  des  rails  en  fonte;  le 
rail  extérieur  est  plat  et  le  rail  intérieur  présente  la  forme  M  (fig.  69), 
avec  saillie  d'une  certaine  hauteur  pour  empêcher  le  déraillement. 
Ces  rails  ont  environ  8  pieds  (2°',45)  de  longueur  et  s'assemblent 
à  l'aide  de  petits  tenons  fixes. 

La  largeur  de  la  voie  des  chemins  de  Philadelphie  est  de  5 
pieds  2  pouces  (1™,57).  Cette  largeur  de  voie  correspond  à  l'écar- 
feinent  des  roues  jumelles  de  la  plupart  des  véhicules  ordinaires, 
qui  peuvent  ainsi  passer  sur  les  rails.  Les  chemins  de  New- York, 
Brooklyn  et  Boston  n'ont  que  4  pieds  8  1/2  pouces  de  largeur  de 
voie,  ce  qui  est  trop  peu  pour  les  véhicules  ordinaires.  Il  arrive 
souvent  alors  que  les  cochers  ou  charretiers  font  seulement  pas- 
ser une  de  leurs  roues  sur  un  des  rails,  tandis  que  l'autre  continue 
à  rouler  sur  le  pavé. 

Dans  le  cas  de  deux  voies  juxtaposées,  la  distance  entre  ces 
voies,  d'axe  en  axe,  est  généralement  de  10  pieds  (3  mètres),  de 
manière  qu'il  reste  entre  les  wagons  circulant  sur  l'une  et  sur  l'autre 
voie  une  distance  de  2  pieds  (0'",60). 

Les  rails  en  fer  laminé  ont  de  18  à  24  pieds  (5'",50  à  7»»,30) 
de  longueur.  Us  sont  fixés  à  des  longerons  en  sapin  qui  ont  5 
pouces  (O^n^lS)  de  largeur,  et  dont  les  arêtes  supérieures  sont 
abattues,  afin  que  le  rail  les  embrasse  parfaitement.  Les  rails  sont 
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ordinairement  assujettis  aux  longrines  par  des  clous  qui  se  logent 
dans  des  trous  traversant  le  longeron  obliquement.  Cette  manière 
de  fixer  le  rail  a  pour  objet  d*arréter  solidement  le  clou  maintenu 
par  le  pavé,  et  d'empêcher  l'accès  de  Teau  contre  le  bois.  Comme 
en  réalité  aucun  de  ces  buts  n'est  atteint, *on  a,  sur  des  chemins  de 
Philadelphie,  substitué  aux  vis  des  boulons  à  vis  dont  les  têtes  sont 
noyées,  et  qui  sont  fixés  aux  longerons  comme  le  montre  le  proHl  L 
(fig.  69).  Ces  boulons  sont  éloignés  les  uns  des  autres  de  2  à  5  pieds 
(0™,60  à  0™,90).  Sous  les  joints  on  place  des  plaques  en  fonte  ou  en 
fer  forgé  de  12  pouces  (0'",30)  de  longueur,  qui  pénètrent  dans 
le  longeron  maintenues  également  par  des  boulons. 

Les  longerons  ont  environ  20  pieds  (6  mètres)  de  longueur,  et 
ils  reposent  sur  des  travcrsines  de  6  pouces  (0°,i5)  de  largeur, 
5  pouces  (0™,12)  de  hauteur,  et  7  pieds  (2°,10)  de  longueur.  Les 
traversines  sont  en  chêne  ou  en  châtaignier.  Elles  sont  éloignées 
de  4  à  6  pieds  (1"*,20  à  1",80)  les  unes  des  autres.  Les  longerons 
sont  assujettis  aux  traversines  le  plus  souvent  au  moyen  de  petites 
équerres  en  fonte  clouées,  ou,  comme  à  Saint-Louis,  au  moyen  de 
coins  en  bois  dur,  comme  cela  est  indiqué  par  les  figures  72  et  74,  ce 
qui  cependant  diminue  la  durée  des  traversines.  Les  traversines  aux 
joints  sont  plus  larges  et  on  les  assujettit  au  moyen  de  deux  équerres 
contiguës. 

Quand  on  emploie  le  procédé  appliqué  à  Saint*Louis,  il  n  est  plus 
nécessaire  de  consolider  les  joints. 

Dans  les  -courbes,  les  longerons  sont  ployés.  Pour  cela  on  fait 
passer  des  traits  de  scie  verticaux  jusqu'à  moitié  de  la  largeur  du 
côté  concave  des  pièces  de  bois,  et,  après  les  avoir  fixés  sur  les  tra- 
versines, on  leur  donne  la  courbure  au  moyen  de  coins. 

Les  pièces  de  croisement  sont  de  fonte  coulée  en  coquille  et  de 
la  forme  la  plus  simple.  Le  cœur  seulement  est  en  fer  forgé  et  rivé 
sur  la  semelle  en  fonte. 

Dans  le  cas  d*intersection  de  deux  voies  à  angles  droits,  on  em- 
ploie des  pièces  qui  sont  également  de  fonte  coulée  en  coquille. 

Los  figures  78  et  79  représentent  ces  pièces  de  croisement. 
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Fi  .  74. 


Fig.TB. 


■^ 


I 


F.g.  79. 


Fig.77. 
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LÉGENDE 
Des  éublissemeols  des  voies  pour  un  chemin  à  iracilon  de  cheTaux. 

Fig.  70.  Voie  de  Philadelphie. 

—  71.  New-York,  YllI,  avenuei». 

—  7i.  Saint-Louis. 

—  73.  New-York,  III,  avenues. 

—  74.  Plan  de  la  voie  de  Sainl-Lmiis. 

—  75.  Plan  de  la  foie  de  New-York,  YIII,  aTeoue». 

—  76.  Coupe  d'un  pavé  en  fonte. 

—  77.  Plan  de  ce  pavé. 

—  79.  Voie  dans  les  rues  étroites. 

Les  longerons  reposent  sur  un  lit  de  cailloux  bien  damé,  et  une 
partie  de  l'intervalle  qu'ils  laissent  entre  eux  est  également  remplie 
de  cailloux.  On  pose  ensuite  le  pavé  disposé  comme  l'indique  la 
(ig.  70.  On  place  à  l'extérieur  des  longerons  et'  des  rails  de  gros  dés 
en  pierre,  ajant  surtout  pour  objet  d'empêcher  les  rails  de  s'écarter. 
Ces  dés  sont  sur  deux  rangées,  ou  sur  une  seule.  L'espace  entre  les 
rails  est  rempli  de  petites  pierres  rondes  sur  lesquelles  les  chevaux 
cheminent  mieux  et  plus  sûrement  que  sur  un  pavé  composé  de 
grosses  pierres. 

Dans  la  Vescy-Strasse  ou  a,  sur  une  pente  de  1/45,  posé  entre  les 
rails  un  pavé  en  fonte.  Chaque  pavé  ((ig.  76  et  77)  est  composé  de 
deux  cylindres  creux  concentriques  de  différentes  hauteurs  reliés 
entre  eux  par  six  rayons.  La  surface  supérieure  porte  de  petites 
saillies  qui  ont  pour  objet  d'empêcher  les  chevaux  de  glisser, tandis 
que  d'autres,  pénétrant  dans  les  pierres  voisines  (fig.  75),  servent  à 
relier  le  tout  ensemble.  Les  espaces  intermédiaires  sont  remplis  de 
cailloux  fortement  damés  ou  de  terre.  On  trouve  aussi  ce  genre  de 
pavé  dans  quelques-unes  des  rues  les  plus  fréquentées  de  New-York, 
sur  toute  la  largeur  de  la  chaussée.  Ce  pavé  se  maintient  parfaite- 
ment, tandis  que  celui  des  autres  i*ues,  au  contraire,  est  en  mau- 
vais état. 

Le  pavé  de  fonte  parait  donc  se  bien  comporter  et  coûte  peu 
d'entretien,  mais  il  est  cher  d'établissement,  et  c'est  ce  qui  empêche 
que  l'emploi  s'en  répande.  La  Compagnie  dite  New-York  Iron 
pavement  and  Street  Railway  Company  fournit  le  yard  carré  de  ce 
pavé  au  prix  de  5  à  6  1/2  dollars  (52  à  42  fr.  le  mètre  carré). 
Dans  ce  prix,  la  main-d'œuvre  entre  pour  une  grande  partie  de  la 
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dépense.  La  méine  Compagnie  livre  des  pavés  plus  légers  pour  trot- 
toirs ou  pour  chemins,  sur  lesquels  ne  passent  pas  de  lourdes 
charges,  au  prix  de  4  doHar  par  yard  carré  (6  fr.  40  par  mètre 
carré),el  elle  s'engage,  pour  une  faible  rétribution,  à  entretenir  ce 
pavé  pendant  quinze  on  vingt  ans,  et  même  pendant  un  plus  long 
espace  de  temps,  si  on  le  désire. 

H  faut  nettoyer  souvent  les  voies  de  fer.  La  boue  séjourne  sur- 
tout sur  la  face  inférieure  des  rails,  là  où  l'eau  peut  s'amasser  et  se 
mêler  à  la  poussière.  Pour  éviter  cet  inconvénient,  à  Saint-Louis  on 
a  adopté  la  forme  des  figures  75  et  74,  placé  la  voie  aussi  haut  que 
possible,  et  obtenu  ainsi  un  écoulement  plus  parfait  de  l'eau.  Les 
bourrelets  des  roues,  dans  ce  cas,  sont  extérieurs.  ' 

La  pose  des  voies  de  fer  se  fait  avec  la  plus  grande  rapidité.  En 
quarante-huit  heures  on  peut  poser  400  pieds  courants  (120  mètres 
courants)  de  voie,  y  compris  le  pavage. 

Bien  que  les  rues  des  villes  américaines  soient  asséchées  par  des 
canaux  souterrains  et  que  le  bois  aux  États-Unis  soit  a  bon  marché, 
rcnlrelien  des  chemins  de  fer  y  est  coûteux,  parce  que  les  longe- 
rons sous  le  pavé  sont  au  bout  de  peu  de  temps  ébranlés  et  dérangés. 
On  n'estime  pas  leur  durée  à  plus  de  sept  années.  La  réfection  coûte 
environ  7,000  doHars  par  mille  anglais  (23,000  fr.  par  kilomètre). 

Hailii  dew    ehemlmi    français   à   traetion    de   chevaux*   — —  Il 

existe  depuis  longtemps  entre  Paris  et  Versailles,  Paris  et  Saint- 


Fig.  80. 


Fig.  81. 


Clouil,  un  chemin  à  traction  de  chevaux  établi  par  M,  Loubat. 
La  figure  80  représente  la  disposition  des  rails  de  ce  chemin.  On 
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leur  reproche  de  se  renverser  en  dehors  de  la  voie  par  suile  de  la 
pression  latérale  du  bourrelet  des  roues. 

La  figure  81  représente  une  autre  forme  de  rail  employée  par 
N,  Henry,  inspecteur  au  chemin  de  fer  de  l'Est. 

La  figure  82  enfin  représente  le  rail  pour  chemin  à  traction  de 
chevaux  essayé  récemment  par  M.  Galy-Cazalat. 

Pour  rendre  les  voies  ferrées  lucratives,  en  diminuant  considé- 
rablement les  frais  d'établissement  et  d'entretien  des  rails  établis 
sur  les  routes  communales,  M.  Galy-Cazalat  a  imaginé  de  suppri- 
mer les  longrines  et  de  remplacer  les  rails  par  des  tuyaux  en  tôle  de 
fer  remplis  d'un  ciment  qui  les  rend  aussi  résistants  que  des  cylin- 
dres en  fer  plein. 

Les  tuyaux  ou  rails  cylindriques,  ayant  environ  7  centimètres  de 
diamètre  et  i"',50  de  longueur,  sont  fermés  à  leur  base  par  des 
tampons  de  bois  ou  de  fonte  rivés  à  la  tôle. 


Fig.  8Î. 

Ils  sont  fixés  bout  à  bout  dans  le  sol  damé,  recouvert  d'une 
couche  de  sable  ou  de  béton  goudronné,  de  manière  à  former  une 
saillie  d'environ  2  centimètres  sur  laquelle  roulent  les  voitures, 
dont  les  roues  sont  creusées  en  gorge  comme  des  poulies. 

Pour  prévenir  leur  enfoncement  par  le  poids  des  voitures,  les 
bouts  contigus  des  rails  sont  encastrés  et  fixés  sur  ui^  dé  de  bois 
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par  une  bride  en  fer  qui  embrasse  les  extrémités  rélrécies  des  tam- 
pons juxtaposes. 

Le  parallélisme  des  côtés  de  la  voie  est  maintenu  par  les  gorges 
des  roues  et  par  des  tiges  de  fer  dont  les  bouts  aplatis  sont  vissés 
sur  les  des  correspondants.    . 

Le  rail  usé  à  sa  partie  supérieure  peut-être  facilement  retourné 
ou  remplacé.  Il  suffit  pour  cela  de  desserrer  les  brides  qui  en 
fixent  les  exircroités. 

La  forme  convexe  des  tuyaux  empêche  le  sable  ou  la  bouc  de 
séjourner  sur  la  surface  du  roulement,  inconvénient  si  grand 
dans  les  rails  à  ornière  existant  aujourd'hui.  Les  tu  vaux  pleins 
se  courbent  à  froid  très-facilement.  Les  gares  d*évitemenl,  étant 
soumises  aux  conditions  ordinaires,  présentent  moins  de  difBcul- 
tés  que  dans  les  chemins  de  fer  parcourus  par  des  locomotives. 
Toutefois  les  rencontres  des  deux  ligues  se  font  par  des  aiguilles  de 
fer  plein,  ayant  les  formes  connues  et  qui  se  raccordent  avec  les 
tuyaux  cylindriques  auxquels  on  les  a  rivées. 

Le  rail  Galy-Cazalat  est  incontestablement  très-économique, 
mais  il  n'offre  pas  une  surface  de  roulement  aux  roues  des 
voilures  ordinaires  comme  ceux  des  chemins  établis  en  Amérique 
ou  comme  le  rail  Henry •  Il  n'a  d'ailleurs  pas  subi  l'épreuve  de  la 
pratique,  et  on  peut  craindre  qu'il  ne  se  déforme  sous  la  pression 
des  roues. 

CHEMLNS   DE   FER   DAKS   LES   MINES. 

I..es  chemins  de  fer  dans  les  mines  sont  construits  avec  des  rails 
légers  en  fer  méplat  ou  avec  des  rails  à  champignon.  La  voie  de 
ces  chemins  doit  être  facile  à  monter  et  à  démonter. 

On  trouvera  une  description  complète  de  ce  genre  de  chemins 
dans  l'ouvrage  de  M.  Amédée  Burat,  professeur  d'exploitation  des 
mines  à  l'École  centrale  des  arts  et  manufactures,  sur  le  matériel 
des  houillères  en  France  et  en  Belgique.  C'est  à  cet  ouvrage  que  nous 
empruntons  les  données  suivantes  : 

La  voie  des  chemins  de  fer  dans  les  houillères  est  en  général  de 
0",60  à  0'",80.  Les  dimensions  des  rails  varient  avec  la  charge  qu'ils 
doivent  porter.  Ou  donne  le  plus  souvent  la  préférence  au  rail  en 
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fer  méplat.  Les  barres  de  fer  pour  les  wagons  contenant  500  kilog. 
de  poids  utile  ont  O'^^OSS  sur  O^^Oil,  et,  si  le  poids  utile  s'élève, 
comme  à  Blanzy,  à  1,000  kilogr.,  ils  ont  0",07  sur  0'",02. 

Les  rails  des  chemins  de  fer  souterrains,  pour  offrir  les  condi- 
tions désirables  de  solidité,  doivent  être  maintenus  par  des  cous- 
sinets. 

Aux  mines  d*Anzin  on  a  substitué  les  traverses  en  fer  méplat  aux 
traverses  en  bois,  et  on  a  coulé  sur  ces  traverses  des  coussinets  en 
fonte  en  déterminant  la  solidarité  par  des  trous  ou  des  encoches 
pratiqués  à  chaque  extrémité. 

Quand  on  adopte  des  rails  à  champignon  simple  ou  double,  c*est 
afin  d'augmenter  la  résistance  latérale  nécessaire  surtout  au  passage 
des  courbes.  M.  Cabany  arrive  au  même  but  avec  des  barres  de  fer 
méplat,  en  rapprochant  les  traverses  dans  les  courbes. 

A  Newcastle  on  fait  usage  de  petits  rails  Vignolles  du  poids  de 
8  n  9  kilogr.  pour  les  voies  ordinaires,  et  de  11  kilogr.  pour  les 
voies  sur  lesquelles  les  transports  s'opèrent  mccaniquemenl.  Ces 
rails  sont  fixés  par  des  clous  à  des  traverses  en  bois.  Ce  genre  de 
voies,  sur  un  sol  qui  se  gonfle,  manque  de  solidité. 

Les  voies  ferrées  souterraines  s'établissent  à  bon  marché.  A  An 
zin,  les  chemins  souterrains  établis  avec  O'^^ôO  de  largeur  seulement 
ne  coûtent  que  5  francs  le  mètre  courant.  Nous  décrirons  plus  loin 
les  wagons  en  usage  sur  les  chemins  de  Ter  de  mines  et  nous  par- 
lerons d«i  moteurs. 

CAIIIËU   DES   CHARGES. 

Il  nous  reste  à  indiquer  les  conditions  de  fabrication  que  l'on 
impose  aux  industriels  qui  entreprennent  la  fourniture  des  rails, 
coussinets,  chevilles  ou  crampons  qui  entrent  dans  la  composition 
de  la  voie.  Ces  conditions  sont  stipulées  dans  un  cahier  des  charges 
annexé  à  chaque  marché. 

Vune  des  questions  les  plus  importantes  dont  les  ingénieurs  de 
chemins  de  fer  ont  à  se  préoccuper  aujourd'hui  est  celle  de  la  cotiso  - 
lidation  de  la  voie  et  de  l'augmentation  de  la  durée^  car  les  voies 
de  nos  grandes  lignes  ont  été  rapidement  détruites;  et,  si  Ton  a 
égard  au  poids  des  machines  et  des  véhicules  de  toute  nature  en 
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usage,  on  doit  craindre  que  les  voies  qui  les  remplacent  durent 
moins  longtemps  encore.  Les  modifications  apportées  jusqu'à  ce 
jour  dans  k  forme  ou  la  disposition  des  rails,  exception  faite  de 
remploi  des  éclisses,  n'ont  pas  augmenté  sensiblement  leur  résis- 
tance. Il  serait  aussi  incommode  que  coûteux  d'employer  des  rails 
plus  pesants  que  ceux  en  usage,  et  le  rapprochement  des  points 
d'appui  serait  dispendieux.  Cest  donc  surtout  dans  une  meilleure 
distribution  du  poids  des  machines^  dans  l'application  de  nouvelles 
dispositions  et  dans  r amélioration  de  la  qualité  du  métal  qui  com- 
pose les  railSj  soit  dans  la  transformation  et  dans  le  perfectionne- 
ment des  procédés  de  fabrication^  qu'il  faut  chercher  la  solution  du 
problème. 

On  conçoit  par  conséquent  combien  il  importe  que  le  cahier  des 
charges  soit  bien  étudié  et  convenablement  rédigé;  il  ne  faudrait 
pas  croire  toutefois  qu'il  suflise  d'avoir  imposé  au  fabricant  ou 
fournisseur  un  cahier  des  charges  sévère  pour  en  obtenir  de  bons 
produits.  Il  faut  avant  tout  traiter  avec  un  fabricant  d'une  probité 
rigoureuse  qui  puisse  se  procurer,  sans  trop  de  difficultés,  les  ma- 
tières premières  de  bonne  qualité  et  lui  accorder  un  prix  rémunéra- 
teur. Autrement  on  s  expose  à  des  procès  toujours  fâcheux,  lors 
même  qu'on  les  gagne. 

Avant  d'indiquer  les  conditions  imposées  par  les  cahiers  des 
charges  les  plus  nouveaux,  nous  devons  donner  une  idée  sommaire 
du  procédé  de  fabrication  des  rails  :  il  consiste  généralement  à  for- 
mer des  trousses  ou  paquets  avec  des  barres  plates  superposées^  à 
les  réchauffer  fortement  dans  une  espèce  particulière  de  four  à  ré- 
verbère, et  enfin  à  faire  passer  les  trousses  suffisamment  réchauf- 
fées dans  les  différentes  cannelures  de  laminoirs  qui  donnent  au 
rail  sa  forme  définitive;  sortant  des  laminoirs,  les  rails  sont  coupés 
carrément  de  longueur  à  leurs  extrémités,  puis  redressés. 

CAUer  des  ékmtgem  de  ki  C^ompasnie  de  VEmU  —  Les  Cahiers  dcs 

charges  des  Compagnies  ou  de  TËtat,  dans  les  différents  pays,  ont 
entre  eux  beaucoup  d'analogie.  Nous  ferons  connaître  d'abord  \os 
conditions  imposées  par  celui  de  la  Compagnie  française  du  chemin 
de  fer  de  l'Est.  Nous  dirons  ensuite  ce  qui  en  distingue  ceux  des 
autres  Compagnies  ou  de  l'État* 
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—  Aux  termes  du  cahier  des  charges  de  la 
Compagnie  de  TEst,  les  rails  doivent  avoir  exactement  la  forme  de 
ceux  qui  ont  été  adoptés  par  les  ingénieurs  de  la  ligne.  A  cet  effet,  on 
remet  aux  fournisseurs  des  gabarits  poinçonnés  en  tôle  d'acier  en  tout 
semblables  aux  gabarits  qui  servent  à  la  réception.  —  Le  profil  doit 
en  être  rigoureusement  conserve  sur  toute  la  longueur  des  barres. 

Il  est  tellement  important  qu'il  n'y  ait  aucune  défectuosité  dans 
la  forme  du  rail,  que  l'ingénieur  en  chef  ne  doit  se  reposer  sur 
aucun  de  ses  agents,  de  quelque  ordre  qu'il  soit,  du  soin  d'ap- 
prouver les  premiers  échantillons  fournis  par  le  fabricant,  et  doit 
exiger  que  des  portions  des  premiers  rails  sortis  des  laminoirs  lui 
soient  envoyées,  la  fabrication  ne  devant  commencer  sur  une 
grande  échelle  que  lorsqu'il  aura  fait  parvenir  son  assentiment  par 
écrit  au  directeur  de  l'usine. 

Poids  des  raUs.  —  Le  poids  des  rails  par  mètre  courant  est  dé' 
terminé  par  la  pesée  d'un  des  premiers  rails  de  section  rigoureu- 
sement exacte  sortis  des  laminoirs.  Dans  les  réceptions  partielles, 
il  est  accordé  sur  ce  poids  une  tolérance  de  2  pour  100,  en  plus 
ou  en  moins,  pourvu  que  la  totalité  de  la  fourniture  ne  s'écarte  pas 
du  poids  normal  de  plus  de  1  pour  100. 

Dans  cette  Umite  de  tolérance  et  au-dessous,  les  rails  sont  payés 
d'après  leur  poids  réel;  au-dessus,  l'excédant  n'est  pas  payé  au 
fournisseur.  Les  rails  en  dehors  des  limites  peuvent  être  rebutés. 

liOBgaeiir  des  barres.  —  La  longueur  normale  des  rails  étant  de 
6  mètres,  il  est  accordé  au  fabricant  une  tolérance  de  1/2  milli- 
mètre en  plus  ou  en  moins.  Néanmoins,  comme  il  arrive  fréquem- 
ment que  des  rails  parfaitement  sains  dans  une  grande  partie  de 
leur  longueur  présentent  des  défauts  à  leurs  extrémités,  on  ad- 
met, pour  une  certaine  fraction  de  la  fourniture  qui  ne  devra  pas 
dépasser  un  dixième  et  qui  est  fixée  par  l'ingénieur  en  chef,  les 
barres  à  une  longueur  inférieure  à  la  longueur  normale,  soit  5°*,96 
pour  une  longueur  normale  de  6  mètres.  En  outre,  une  barre  sur 
vingt  est  admise  avec  une  longueur  de  5"*,10  ou  de  4™,20.  Ces 
rails  trouvent  leur  emploi  dans  les  courbes,  où  le  développement  de 
la  file  de  rails  intérieure  est  moindre  que  celui  de  la  lile  extérieure, 
et  dans  les  raccordements  des  voies  de  garage. 
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La  Compagnie  se  reserve  le  droit  de  commander  au  fabricant 
une  certaine  quantité  de  rails  ne  dépassant  pas  1  pour  100  avec 
des  longueurs  exceptionnelles  de  10  mètres  ou  au-dessous.  Ces 
rails  sont  payés  4  pour  100  plus  cher  que  les  autres. 

Coupe  des  iMiits  et  éreammge.  —  Les  abouts  des  rails  doivent 
être  coupés  de  manière  à  présenter  une  section  parfaitement  nette, 
perpendiculaire  à  Taxe  des  rails;  ils  ne  doivent  pas  être  déformés. 
Le  procédé  employé  pour  parvenir  à  ce  résultat  doit  être  approuvé 
par  l'ingénieur  en  chef.  Il  en  est  de  même  du  procédé  de  dres- 
sage. 

CampoflHioii  des  iMmnefa  ei  laminas^.  —  Les  dimensions  et  la 
composition  des  paquets  ou  trousses  servant  à  la  fabrication  des 
rails,  ainsi  que  le  dessin  des  cannelures  successives  par  lesquelles 
ces  paquets  doivent  passer  doivent  aussi  être  soumis  à  Tapproba- 
tioD  de  J'ingénieur  en  chef  sans  que  cette  formalité  diminue  en 
rien  la  responsabilité  du  fournisseur. 

Les  rails  mal  soudés,  pailleux  ou  criques,  sont  rebutés. 

Épreuves  des  ruOs.  —  Les  rails  sont  éprouvés  de  la  manière 
suivante  : 

1^  Par  la  pression  :  un  certain  nombre  de  raik  pris  au  hasard 
dans  chaque  fourniture  et  placés  de  champ,  sur  deux  points  d'ap- 
pui espacés  de  1",10,  doivent  supporter  pendant  cinq  minutes, 
au  milieu  de  l'intervalle  des  points  d'appui,,  une  pression  du 
12,000  kilogrammes  sans  conserver  de  flèche  sensible  après  Té- 
preuve. 

La  même  ban*e  dans  la  même  position  doit  supporter  sans  se 
rompre,  pendant  cinq  minutes,  une  charge  de  50,000  kilo- 
grammes. On  augmente  ensuite  la  pression  jusqu'à  la  rupture. 

2*  Par  le  choc  :  chacune  des  deux  moitiés  de  barre  cassée,  placée 
de  champ  sur  deux  supports  espacés  de  1",10,  devra  supporter 
le  choc  d'un  mouton  de  300  kilogrammes  tombant  de  2  mètres  de 
hauteur  sur  la  barre,  au  milieu  de  l'intcrvaHc  des  points  d'appui. 
Dans  ce  dernier  cas,  les  deux  supports  seront  en  fonte  et  repose- 
ront, par  l'intermédiaire  d'un  châssis  en  bois  de  chêne,  sur  un 
massif  de  maçonnerie  de  1  mètre  d'épaisseur  au  moins,  établi  sur 
un  terrain  solide. 

II.  7 
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Si  Tune  des  barres  essayées  ne  résiste  pas  aux  épreuves,  on  con- 
tinue sur  un  plus  grand  nombre  de  barres,  et,  si  plus  du  dixième 
des  barres  essayées  ne  résiste  pas,  la  série  entière  dont  ces  rails 
proviennent  est  rebutée. 

«•nurtie.  —  Le  rail,  après  avoir  été  soumis  avec  succès  à  ces 
épreuves,  n'est  pas  toujours  sans  défaut.  Les  différentes  barres 
dont  il  est  formé  peuvent  avoir  été  mal  soudées.  Ce  vice  de  fabri- 
cation et  d'autres  encore  ne  se  manifestent  qu'à  la  longue.  11  est 
grave  cependant,  car  la  plupart  des  rails  jusqu'à  ce  jour  ont  péri 
par  le  désoudage  des  éléments  qui  les  composent.  La  Compagnie 
de  l'Est,  pour  se  mettre  autant  que  possible  à  l'abri  depareils  dé- 
fauts, exige  du  fabricant  une  garantie  de  deux  ans  appliquée  de  la 
manière  suivante  : 

10  pour  100  au  moins  de  la  fourniture  pris  à  divers  mo- 
ments de  la  fabrication,  au  choix  de  la  Compagnie,  sont  places 
par  elle  sur  une  partie  de  son  réseau.  L'emplacement  et  la  date  de 
cette  pose  sont  immédiatement  indiqués  au  fournisseur.  A  Texpi- 
ration  de  deux  années  de  service,  on  établit  contradictoirement  la 
proportion  des  rails  avariés,  c'est-à-dire  ayant  un  commencement 
de  détérioration  comme  écrasement,  défaut  de  soudure,  exfolia- 
tion,  rupture,  etc.  Cette  proportion  est  appliquée  à  l'ensemble  de 
la  fourniture,  et  le  fabricant  subit  sur  le  prix  stipulé  au  marché  et 
pour  l'ensemble  de  la  fourniture  une  réduction  proportionnelle 
au  nombre  de  rails  qui  n'ont  pas  résisté  à  l'épreuve.  Il  est  passible 
de  cette  indemnité,  que  tout  ou  partie  seulement  de  la  fourniture 
ait  été  mise  en  service. 

Le  taux  de  l'indemnité  est  fixé  de  manière  à  représenter  la  diffé- 
rence des  calculs  entre  une  tonne  de  rails  hors  de  service,  les  rails 
auxquels  l'indemnité  se  rapporte  restant  d'ailleurs  la  propriété  de 
la  Compagnie. 

La  Compagnie  reste  libre  de  commencer  son  essai  quand  bon 
lui  semble;  toutefois  le  règlement  de  l'indemnité  doit  avoir  lieu,  au 
plus  tard,  trois  ans  après  l'époque  moyenne  des  livraisons  faites  à 
l'usine^  que  la  voie  d'essai  ait  ou  non  ses  deux  ans  de  service. 

Harqneii  eÉÉ  Miief.  —  Pour  faciliter  l'application  de  la  garantie^ 
les  rails  doivent  porter  des  marques  en  relief  bien  apparentes,  dési 
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gnant  à  la  fois  Tusine,  Tannée  et  te  mois  de  leur  fabrication. 

BéceptioDs  provisoire  et  déHiiitive.  —  Une  réception  provisotrô 
a  lieu  à  Tusine  à  la  suite  des  épreuves,  réception  à  la  suite  de  la- 
quelle les  barres  admises  sont  poinçonnées;  quant  à  la  réception 
définitive^  elle  ne  peut  se  faire  qu'à  l'expiration  des  délais  de 
garantie. 

SnrTeHiance  A  rosine.  —  La  Compagnie  se  réserve  le  droit 
d'entretenir  à  l'usine  un  ou  plusieurs  employés  pour  surveiller  la 
fabrication  des  rails.  Le  fabricant  doit  fournir  aux  agents  de  la 
Compagnie  tous  les  moyens  d'exercer  leur  surveillance;  et,  quelle  que 
soit  cette  surveillance,  il  n'en  reste  pas  moins  responsable  de  la 
qualité  de  ses  produits. 

Urtcrdictioii  de  eéder.  —  Le  fabricant  ne  peut  céder  tout  ou 
partie  de  son  marché  sans  autorisation  de  la  Compagnie. 

Jmgêm/ttu  des  conteatatioiis.  —  Les  contestations  sont  jugées 
par  le  tribunal  de  commerce  de  la  Seine. 

C^aliiem  des  elBarges  des  autres  Comp«g;nles.  —  Le  cahier  des 

charges  des  grandes  Compagnies  de  chemins  de  fer  françaises, 
autres  que  la  Compagnie  de  l'Est,  n'en  diffère  pas  en  ce  qui  con- 
cerne les  tolérances  sur  le  poids  et  la  longueur  des  rails,  les  sti-  • 
pula tiens  relatives  à  la  coupure  et  au  dressage  des  rails,  et  la  nature 
des  épreuves.  Au  Nord  et  à  TOuest,  les  articles  relatifs  au  procédé* 
de  fabrication  sont  plus  explicites. 

Conditions    de   falnrlcatioii    an    elieiiiiB    da    Nord.    —    Ainsi  ^ 

au  Nord,  il  est  dit  dans  le  cahier  des  charges  que  la  fabrication 
du  fer  doit  être  conduite  en  vue  de  n'avoir,  autant  que  possible, 
que  du  fer  à  grain  fin,  — que  les  fers  puddlés  destinés  à  la  fabrica- 
tion des  rails  doivent  être  exactement  classés  par  nature  et  en  trois 
catégories  distinctes,  savoir  :  1**  les  fers  à  grain;  2*  les  fers  mêlés 
ou  à  grains  mêlés  de  nerf;  5**  les  fers  à  nerf;  —  que,  dans  les  pa- 
quets pour  la  fabrication  du  fer  corroyé,  dont  les  couvertures  doi- 
vent cire  composées,  il  ne  doit  entrer  que  des  fers  de  la  première 
catégorie,  c'est-à-dire  à  grain;  que  les  paquets  pour  rails  doivent^ 
autant  que  possible,  être  composés  de  fer  à  grain  fin;  que,  dans 
tous  les  cas,  le  modèle  de  la  Compagnie  étant  le  modèle  YignoUes, 
le  fer  à  nerf  ne  doit  être  admis  que  dans  le  dernier  tiers  du  paquet; 
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qu'entre  ce  dernier  tiers  et  les  deux  premières  mises  eu  fer  à  grain 
sous  le  corroyé,  on  doit  admettre  le  fer  mêlé. 

Que  les  barres  formant  les  différentes  mises  doivent  être  de  sec- 
tion rectangulaire;  que  chaque  mise  de  fer  puddlc  doit  se  composer 
en  largeur  de  deux  ou  trois  pièces  au  plus;  que  la  mise  en  fer  cor- 
royé, formant  la  partie  supérieure  du  paquet,  doit  être  d'une  seule 
pièce;  qu'elle  doit  représenter  en  poids  le  cinquième  environ  de  la 
masse  totale,  de  manière  à  présenter  sur  la  section  du  rail  fini,  dans 
les  surfaces  de  roulement,  une  épaisseur  d'au  moins  un  centimètre; 
que  les  bouts  écrus  des  baires  formant  le  paquet  doivent  être 
affranchis;  que  ces  barres  doivent  être  toutes  d'une  seule  pièce, 
bien  dressées,  pour  toute  la  longueur  du  paquet;  que  toutefois,  pour 
le  fer  puddlé,  il  sera  toléré  quelques  barres  en  deux  pièces  au  plus, 
dont  la  plus  petite  n'aura  pas  moins  de  0*",50  de  longueur,  mais 
qu'alors  ces  barres  seront  assemblées  avec  soin  bout  à  bout  de  ma- 
nière à  ne  laisser  dans  Tintérieur  du  paquet  que  le  moins  de  vide 
possible.  Les  joints  des  mises  doivent  être  contrariés;  à  cet  effet, 
les  barres  de  fer  puddlé  ne  devront  pas  être  de  même  largeur. 

Les  dimensions  et  la  composition  des  paquets,  ainsi  que  les  des- 
sins des  cannelures  successives  par  lesquelles  ces  paquets  doivent 
passer  dans  la  fabrication,  seront  d'ailleurs  soumis  à  l'approbation 
*  de  Tingénieur  en  chef  de  la  Compagnie,  sans  que  cette  formalité 
diminue  en  rien  la  responsabilité  du  fournisseur. 

C^ondldoiis  de  ffabrfcatioii  an  chemla  de  rOnevt.  —  AU  chemin 
de  l'Ouest,  les  procédés  de  fabrication  sont  décrits  sommairement 
dans  le  cahier  des  charges,  comme  au  chemin  du  Nord,  mais  dans 
d'autres  termes.  Nous  transcrivons  l'article  de  ce  cahier  des  charges 
relatif  à  ces  procédés. 

Les  hauts  fourneaux  qui  produiront  la  fonte  destinée  à  la  fabri- 
cation des  fers  pour  rails  ne  devront  pas  employer  de  minerais  qui 
donnent  des  fers  aigres  ou  cassants.  —  Les  rails  seront  bien  fabri- 
qués; le  fer  en  sera  soudable,  non  cassant  à  froid,  de  quahté  loyale 
et  marchande,  et  aussi  dur  et  compacte  que  l'échantillon  poinçonné 
qui  sera  remis  par  le  fournisseur  avant  la  première  livraison  et 
accepté  par  la  Compagnie. 

La  Compagnie  de  l'Ouest  se  réserve  le  droit  de  faire  fabriquer 
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loul  ou  partie  des  rails,  soit  avec  des  paquets  composés  de  fer  cor- 
royé et  de  fer  puddié,  soit  avec  des  paquets  entièrement  en  fer 
puddié. 

wtaJÊu  ea  fer  B*  1  et  ■•  S.  —  Dans  le  premier  cas,  les  paquets 
employés  pour  la  fabrication  des  rails  seront  composés  de  deux 
tiers  de  fer  puddié  brut  et  d'un  tiers  de  fer  corroyé  (il  s'agit  de 
rails  à  double  champignon).  La  plaque  inférieure  et  la  plaque  supé- 
rieure, qui  doivent  former  les  champignons,  seront  chacune  d'une 
seule  pièce  et  en  fer  corroyé.  Elles  formeront  à  elles  deux  au  moins 
le  tiers  du  poids  total  de  chaque  paquet.  —  Les  paquets  pour  rails 
et  les  paquets  pour  couvertes  corroyées  seront  exclusivement  com- 
posés de  barres  rectangulaires  assemblées  par  assises  d'épaisseurs 
régulières  à  joints  croisés. 

Le  fer  puddié,  employé  soit  dans  le  corps  des  paquets  pour  rails, 
Boit  pour  la  fabrication  du  fer  corroyé,  devra  être  de  bonne  qua- 
lité, travaillé  avec  soin,  convenablement  épuré;  les  bouts  écrus  des 
barres  seront  affranchis.  Les  barres  seront  dressées,  et,  lorsqu'elles 
n'auront  pas  la  longueur  du  paquet,  elles  seront  assemblées  avec 
soin  bout  à  bout  de  manière  à  laisser  le  moins  de  vide  possible  dans 
l'intérieur  des  paquets. 

Baiis  en  inr  puddié.  —  Dans  le  deuxième  cai^,  les  paquets  seront 
entièrement  composés  de  barres  en  fer  puddié.  La  barre  supérieure 
et  la  barre  inférieure  ou  couvertes  du  paquet  correspondant  aux 
champignons  seront  d'une  seule  pièce,  à  moins  d'une  autorisation 
spéciale  des  ingénieurs  de  la  Compagnie,  et  formeront  ensemble  an 
moins  le  quart  du  poids  total  du  paquet.  Les  barres  de  ce  genre 
proviendront  de  loupes  étirées  au  marteau  et  au  laminoir,  le  lami- 
nage pouvant  être  précédé  d'un  réchauffage.  Elles  devront  être  à 
grain  (in  et  dur,  et  conserver  ce  grain  dans  la  cassure  du  rail.  Les 
autres  barres  seront  d'une  seule  pièce  dans  ia  longueur  du  paquet 
et  assemblées  par  assises  régulières  à  joints  alternés;  néanmoins  on 
pourra  tolérer  des  joints  dans  la  longueur  pour  les  deux  mises  pla- 
cées au  centre  du  paquet,  à  condition  que  les  extrémités  des  barres 
en  contact  soient  parfaitement  affranchies  et  saines.  Dans  les  deux 
cas,  les  dimensions  minima  des  paquets  devront  être  de  20  centi- 
mètres pour  la  largeur  et  de  22  centimètres  pour  la  hauteur,  dé- 
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duction  faite  des  yides.  Les  rails  devront  être  parfaitement  soudés 
à  1* extérieur  et  à  l'intérieur.  Les  barres  qui  présenteront  des  appa- 
rences de  dessoudure  devront  être  rejetées. 

CoodidoDS  de  fabrfeatfon  ao  chemin  Parta-Iiyon-Méaiiemuiée. 

—  Les  conditions  de  fabrication  au  chemin  Paris-Lyon-Méditerranée 
sont  exactement  les  mêmes  qu'au  cliemin  de  l'Ouest. 

CoBdidons  •«  ehenda  dn  Midi.  —  Au  chemin  du  Midi,  elles  n'en 
diffèrent  pas  sensiblement. 

ikmàMonm  de  ki  «mraiitie  am  ehendiis  dm  Nord  et  de  l'Oae*!* 

—  Au  chemin  du  Nord,  les  conditions  de  la  garantie  sont  exacte- 
ment les  mêmes  qu'au  chemin  de  lËst.  Au  chemin  de  l'Ouest,  les 
exigences  de  la  Compagnie  sont  un  peu  plus  grandes.  Ainsi  un 
premier  élément  pour  déterminer  l'indemnité  à  payer  par  le  &bri- 
cant  est  fourni  par  le  nombre  de  rails  avariée  au  bout  de  deux  ans 
de  service  sur  une  partie  déterminée  de  la  ligne,  et  un  deuxièine 
élément  par  le  nombre  de  rails  avariés,  relevés  à  la  fin  de  la  troi- 
sième année  de  service  sur  la  portion  de  la  fourniture  qui  aura  été 

ournie  la  première,  jusqu'à  concurrence  de  50  pour  100  de  la 
fourniture  entière,  sur  quelque  point  des  lignes  du  réseau  de  l'Ouest 
qu'elle  soit  posée. 

Garantie  au  éhtfuin  dn  nudi. — Au  chemin  du  Midi,  la  forme  et 
le  mode  d'application  de  la  garantie  sont  les  mêmes  qu'au  chemin 
du  Nord,  mais  la  durée  de  la  garantie  est  de  trois  années  au  lieu  de 
deux. 

«aranae  an  ehemln  ParU-I^yan-llIéditemniée.  —  Au  chemin 
Paris-Lyon-Méditerranée,  il  est  dit  simplement  que  la  Compagnie  a 
le  droit  de  rebuter  tous  les  rails  hors  de  service  après  trois  années 
de  mise  en  place  par  suite  de  vice  de  fabrication  ou  dans  la  ma- 
tière. 

ciahiers  de  ehargei»  aHemand*.  —  Quelques  Compagnies  alle- 
mandes, d'après  M.  Desbrières,  qui  a  lu  à  la  Société  des  ingénieurs 
civils  un  excellent  Mémoire  sur  la  fabrication  des  rails,  ont  res- 
titué, depuis  peu  de  temps,  aux  usines  la  liberté  d'action  que  leur 
enlevaient  les  anciens  cahiers  des  charges,  en  ce  qui  concerne  la 
composition  des  paquets  et  la  nature  des  fers  qui  doivent  y  entrer, 
a  la  condition  seulement  d'avoir  du  fer  dur  et  à  grain  pour  la  partie 
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supérieure  du  rail  (modèle  Vignolles),  et  du  fer  nerveux  et  fort  pour 
le  pied.  Elles  se  sont  contentées  de  régler  les  dimensions  transver- 
sales du  paquet,  pour  lequel  on  doit  employer,  d*abord  te  marteau, 
puis  le  laminoir,  en  faisant  suivre  Tactlon  du  marteau  d'une  chaude 
supplémentaire.  La  garantie  imposée  en  compensation  de  cette 
liberté  laissée  au  fabricant,  et  pour  intéresser  les  usines  à  ne  livrer 
que  des  produits  irréprochables,  a  été  de  trois  ans  au  lieu  de  une 
ou  deux  années;  Tusine  du  Phénix  en  a  accepté  depuis  une  de 
quatre  ans,  et,  au  moment  où  M.  Dcsbrières  écrivait  son  Mémoire, 
elle  était  sur  le  point  d*en  accepter  une  de  six  ans  avec  le  gouverne- 
ment bavarois. 

CmÊÊÊÊsr  des  charse*  kiiiiiMwd<i.TéaitfeB. — La  Compagnie  des  che- 
mins de  fer'lombardo-vénitiens  et  plusieurs  Compagnies  piémon- 
taises  ont  commandé  aux  usines  belges  des  rails  à  champignons 
inégaux.  La  Compagnie  lombardo^véni tienne  exige  8  kilos  de  fer 
corroyé  par  mètre  pour  le  gros  champignon  et  5  pour  le  petit. 

Cahier  des  duupseii  de  fÉUrt  belge.  — L'État  belge  n'exige  plus 

l'emploi  du  fer  corroyé,  et  laisse  le  fabricant  entièrement  libre 
pour  la  formation  de  ses  paquets.  Il  exige  seulement  une  gai'antie 
de  trois  années. 

OhmcrruOimm.  —  Nous  venons  de  voir  que  les  Compagnies  sont 
généralement  d'accord  sur  les  conditions  à  imposer  au  fabricant, 
en  ce  qui  concerne  la  forme,  la  longueur  et  le  poids  des  rails,  les 
épreuves  à  leur  faire  subir,  etc.  Elles  ne  diffèrent  d'opinion  que  sur 
les  conditions  à  imposer  au  fournisseur  pour  la  fabrication.  La  Com- 
pagnie de  l'Est  se  borne  à  dire  que  le  procédé  sera  soumis  à  l'appro- 
bation de  l'ingénieur  en  chef.  Le  Nord,  Lyon  et  Orléans  prescrivent 
l'emploi  de  deux  espèces  de  fer  dans  la  composition  des  trousses,  le 
fer  corroyé  et  le  fer  puddlé,  et  ces  Compagnies  entrent  dans  des  dé- 
tails assez  longs  sur  la  manière  d'employer  les  deux  espèces  de  fer  et 
de  les  travailler.  —*  L'Ouest  consent  à  recevoir  des  rails  tout  en  fer 
puddlé  aussi  bien  que  des  rails  composés  eu  partie  de  fer  corroyé  et 
de  fer  puddlé.  Si  les  paquets  renferment  les  deux  espèces  de  fer,  il 
veot  que  ces  fers  soient  classés  et  disposés  d'une  certaine  manière. 
Quant  à  ce  qui  concerne  les  rails  en  fer  puddlé,  il  exige  que  les 
loupes  produisant  le  fer  puddlé  soient  étirées  au  marteau,  et  il 
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prescrit  au  fabricant  certaines  dimenâons  et  dispositions  pour  les 
barres. 

Les  Compagnies  allemandes,  tout  en  laissant  aux  fabricants  une 
grande  latitude  pour  la  composition  des  paquets,  jugent  à  propos 
toutefois  d'en  fixer  les  dimensiotis  et  d  exiger  le  martelage.  L'Etat 
belge  laisse  toute  liberté  au  fabricant;  c'est  à  ce  dernier  système 
que  se  rattache  M.  Couche.  Il  blâme  les  Compagnies  de  l'espèce  de 
tutelle  sous  laquelle  elles  ont  pendant  longtemps  placé  les  usines 
en  leur  prescrivant  un  certain  mode  de  fabrication.  Il  voudrait  qu'on 
imposât  des  conditions  de  réception  pures,  une  garantie  prolongée 
surtout;  qu'on  exigeât  de  bons  rails,  en  un  mot,  sans  s'inquiéter  des 
procédés  usités  pour  les  fabriquer.  Il  pense  que  la  concurrence  et 
le  soin  de  sa  réputation  seront  toujours  pour  le  fabricant  un  mobile 
suffisant  pour  qu'il  travaille  le  mieux  possible. 

Nous  ne  partageons  pas  Topinion  de  M.  Couche.  Est-il  bien  vrai 
de  dire  d'abord  que  les  Compagnies  n'ont  pas  jusqu'à  ce  jour  laissé 
assez  de  latitude  aux  fabricants  pour  modifier  leurs  procédés?  Nous 
ne  le  croyons  pas.  Que  prescrivaient  en  effet  aux  fabricants  les  an- 
ciens cahiers  des  charges?  L'emploi  de  deux  espèces  de  fer  dans  les 
trousses  dans  une  certaine  proportion,  du  fer  corroyé  et  du  fer 
puddié,  ainsi  que  celui  de  couvertes  d'une  seule  pièce.  Mais  au- 
jourd'hui encore  les  Compagnies  du  Nord  et  de  TOuest  imposent 
les  mêmes  conditions,  la  Compagnie  du  Nord  pour  tous  ses  rails  et 
celle  de  l'Ouest  pour  une  partie,  et  en  outre  ces  deux  Compagnies  ré- 
glementent les  dimensions  des  trousses,  le  classement  des  fers.  etc. 
La  Compagnie  de  l'Est  ne  se  prononce  pas  sur  le  procédé  de  fabri- 
cation, mais  elle  dit  que  le  maître  de  forge  devra  faire  approuver 
le  procédé  par  l'ingénieur  en  chef,  ce  qui  le  met  entièrement  à  la 
discrétion  de  cet  ingénieur.  Ainsi  les  Compagnies  françaises,  loin  de 
laisser  une  plus  grande  liberté  aux  fabricants,  interviennent  au 
contraire  plus  sérieusement  dans  la  fabrication.  Quant  aux  Com- 
pagnies allemandes,  elles  ne  rendent  pas  obligatoire  une  certaine 
.composition  des  trousses,  mais  elles  obligent  le  maître  de  forgef?  à 
adopter  certaines  dimensions  pour  les  trousses  et  à  les  marteler. 
On  ne  peut  donc  pas  établir  quelles  n'interviennent  en  aucune 
manière  dans  la  fabrication.  Si  donc  on  doit  adresser  un  reproche 
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aux  Compagnies,  ce  n  est  pa^  tant  d*avoir  imposé  au  fournisseur 
une  certaine  proportion  de  fer  corroyé  dans  la  composition  des 
trousses  et  l'emploi  de  couvertes  d'une  seule  pièce  que  de  s'être 
montrées  trop  peu  sévères  dans  la  surveillance  qu'elles  exerçaient 
sur  le  fabricant,  de  n'avoir  pas  usé  du  droit  qu'elles  avaient  de  dé- 
fendre l'emploi  de  certaines  qualités  de  fer  dans  les  trousses  ou 
au  moins  de  ne  s'être  pas  réservé  ce  droit  ainsi  que  belui  de 
prescire  les  dimensions  des  paquets.  Celte  négligence  s'explique, 
jusqu'à  un  certain  point,  pai*  l'extrême  rapidité  avec  laquelle  les 
grandes  lignes  ont  été  exécutées  et  par  l'excès  de  travail  que 
rétud«  des  projets  et  la  conduite  des  travaux  ont  imposé  aux  ingé- 
nieurs. Les  Compagnies  ont  du  reste,  dès  l'origine,  senti  les  incon- 
vénients des  soudures  imparfaites  entre  le  fer  corroyé  et  le  fer 
puddié;  et  ce  qui  le  prouve  assez,  c'est  qu'il  y  a  bien  des  années 
qu'elles  ont  prescrit  différents  moyens  d'y  obvier  en  employant  des 
laminoirs  plus  puissants  ou  par  tout  autre  procédé.  L'idée  même 
de  remplacer  le  fer  corroyé  par  du  fer  puddié  est  loin  d'être  neuve, 
et,  si  elle  n'a  pas  été  mise  à  exécution,  c'est  que  les  maîtres  de 
forges  eux-mêmes  l'ont  combattue. 

Ce  serait,  selon  nous,  s'exposer  à  de  grands  risques  que  de 
compter  seulement  sur  la  concurrence  et  sur  le  soin  que  doit  avoir 
le  fabricant  de  sa  réputation  pour  obtenir  de  bons  produits.  Nous 
pourrions  citer  certain  fabricant,  en  France,  dont  les  usines  sont 
placées  de  telle  façon,  qu'elles  n'ont  pas  à  redouter  une  concurrence 
bien  sérieuse  de  la  part  des  autres  forges  pour  la  fourniture  de 
certaines  lignes.  Il  ne  reste  alors  pour  ce  fabricant,  comme  stimu- 
lant, que  le  soin  de  sa  réputation;  mais  ne  se  peut-il  pas  que  le 
désir  d'augmenter  ses  bénéfices  ou  de  hâter  les  livraisons  l'en- 
traîne, malgré  l'envie  qu'il  peut  avoir  de  conserver  sa  réputation,  à 
négliger  un  peu  la  fabrication?  On  sait  que  les  essais,  tels  qu'ils 
ont  lieu  habituellement,  ne  décèlent  pas  les  défauts  de  soudure,  que 
la  cassure  ne  fournit  que  des  indices  incertains  ou  du  moins  in- 
complets sur  la  qualité,  et  qu'enfin  l'application  de  la  garantie  n'est 
pas  toujours  sans  diRicultés.  Supposons,  d'ailleurs,  qu'un  rail  mal 
fabriqué  vienne  à  casser  et  occasionne  un  accident  grave,  la  Com- 
pagnie pourra-t-elle  faire  pe£cr*)a  responsabilité  sur  le  fabricant? 


406  ÉTABLISSEMENT  DE  LA  VOIE. 

Comment  prouvera-t-elle  que  l'accident  doit  être  attribué  à  la  rup- 
ture du  rail?  Il  vaut  mieux  prévenir  que  punir.  Aussi  sommes-nous 
d'avis  que  Içs  Compagnies  feront  bien  de  continuer  à  imposer  aux 
fabricants  certaines  conditions  de  travail,  sauf  à  modifier  ces  con* 
ditions  sur  leurs  observations  et  à  se  réserver  la  faculté  d'entretenir 
des  agents  à  Tusine,  en  prescrivant  à  ces  agents  une  surveillance 
plus  ou 'moins  sévère,  suivant  que  cette  surveillance  paraîtra  plus 
ou  moins  utile.  Si  pour  les  essieux  on  se  trouve  quelquefois  moins 
exigeant  que  pour  les  rails,  c'est  que  les  essieux  proviennent  ordi* 
nairemcnt  d'usines  qui  ont  une  vieille  réputation  bien  établie  et 
qui  ne  peuvent  employer  que  des  fers  de  première  qualité.  Il  n'en 
est  pas  de  même  pour  les  rails. 

Les  Compagnies  françaises  sont  loin  d'avoir  suivi  les  conseils  de 
M.  Couche.  Non-seulement  les  Compagnies  du  Nord  et  de  l'Ouest 
ont  imposé  dans  leur  cahier  des  charges  aux  usines  un  procédé 
bien  défini  de  fabrication,  non-seulement  la  Compagnie  de  l'Est 
s'est  réservé  le  droit  d'approuver  le  procédé  que,  du  reste,  elle  ne 
décrit  pas  comme  les  autres  Compagnies,  mais  encore  ces  trois 
Compagnies  ont  prescrit  une  grande  rigueur  à  leurs  agents.  Les 
fabricants,  qui  d'abord  se  plaignaient  de  cette  rigueur,  ont  fini  par 
s'en  applaudir.  Les  agents  des  Compagnies,  qui  sont  le  plus  sou- 
vent  des  hommes  fort  instruits  et  expérimentés,  loin  de  les  gêner 
dans  leur  travail,  sont  devenus  pour  eux  d'utiles  auxiliaires. 

L'utilité  de  l'intervention  des  Compagnies  dans  le  choix  des  pro- 
cédés de  fabrication  étant  établie,  on  se  demande  s'il  convient  que 
les  Compagnies  décrivent  le  procédé  à  suivre  dans  le  cahier  des 
charges  comme  celles  du  Nord  et  de  TOuest,  ou  s'il  vaut  mieux  que 
le  choix  en  soit  laissé  à  l'ingénieur  en  chef  comme  au  chemin  de 
TEst.  Si  l'on  était  bien  fixé  sur  la  valeur  des  différents  procédés,  si 
le  même  procédé  devait  être  prescrit  à  toutes  les  usines  quelle  que 
soit  la  nature  des  minerais  ou  des  fontes  qu'elles  emploient,  nous 
serions  partisan  du  système  adopté  par  les  Compagnies  du  Nord 
et  de  l'Ouest,  et  nous  décririons  le  procédé  de  fabrication  des  rails 
dans  le  cahier  des  charges,  ne  varietur,  comme  on  décrit  le  pro- 
cédé de  fabrication  des  mortiers^dans  les  cahiers  des  charges  pour 
la  construction;  mais,  aujourd'4uti  que  l'on  n'est  pas  d'accord  sur 
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la  nature  des  fers  employés  dans  la  composition  des  trousses,  que 
les  uns  pensent  que  l'on  doit  «ssocier  le  fer  corroyé  au  fer  puddlé, 
que  d'autres  supposent  qu'il  vaudrait  mieux  n'employer  que  du  fer 
puddlé,  que  quelques-uns  même,  malgré  le  peu  de  succès  que  l'on 
a  obtenu  en  composant  les  trousses  exclusivement  de  fer  corroyé, 
pourraient  être  tentes  de  renouveler  l'essai;  aujourd'hui  que  les 
uns  veulent  donner  une  grande  épaisseur  aux  couvertes,  d'au- 
tres une  épaisseur  plus  faible;  aujourd'hui  entin  que  la  question 
de  la  fabrication  des  rails  est  encore  à  l'étude,  nous  croyons  que,  si 
le  fabricant  consent  à  soumettre  ses-px'océdés  à  l'approbation  de 
l'ingénieur  en  chef  de  la  Compagnie,  le  meilleur  parti  à  prendre 
est  de  ne  pas  indiquer  dans  le  cahier  des  charges  des  conditions 
que  rexpérience  peut  conduire  à  modifier. —  Plus  loin,  nous  dirons 
notre  opinion  personnelle  sur  ces  procédés,  et  nous  décrirons  som- 
mairement ceux  en  usage  dans  plusieurs  grandes  usines  de  France 
ou  de  l'étranger;  mais  auparavant  nous  devons  présenter  encore 
quelques  observations  sur  certaines  conditions   des   cahiers  des 
charges. 

Pome  et  durée  dn  délai  de  ganotle.  —  On  a  tout  particulière- 
ment étudié  dans  ces  dernières  années  la  forme  et  le  délai  de  ga* 
rantie  :  le  délai  de  garantie,  qui  dans  l'origine  n'était  que  d'une 
année,  a  été  successivement  porté  à  deux,  puis  à  trois  années  de 
garantie  par  les  Compagnies  françaises,  et  jusqu'à  six  années  par 
des  Compagnies  allemandes.  Il  y  a  trois  ans,  les  Compagnies  du 
Nord  et  de  l'Est  exigeaient  trois  années,  aujourd'hui  le  délai  a  été 
réduit  à  deux  années,  mais  en  rendant  la  garantie  beaucoup  plus 
efficace  :  en  effet,  lorsque  le  délai  était  de  trois  années,  il  datait  de 
l'époque  de  la  fourniture,  tandis  qu'aujourd'hui  il  date  du  jour  de 
la  mise  en  place  des  rails  sur  la  voie,  et  le  mode  d'application  de 
cette  garantie  est  tout  différent.  Anciennement,  les  rails  d'une 
même  usine  dont  on  devait  constater  la  durée  se  trouvant  posés 
sur  différents  points  de  la  Ugne,  il  devenait  assez  difficile  de  leur 
appliquer  le  cahier  des  charges.  Il  en  est  autrement  avec  les  condi- 
tions nouvelles  imposées  au  fabricant. 

La  garantie  stipulée  par  les  nouveaux  cahiers  des  charges  est  sans 
doute  fort  utile;  c'est  un  grand  stimulant  pour  le  fabricant.  Il  ne  fau- 
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drait  pas  cependant  s* en  exagérer  la  portée.  Des  rails  fabriqués  avec 
un  certain  soin  dureront  deux  années  et  fort  au  delà,  dix  ou  douze 
années,  par  exemple;  mais,  s*ils  étaient  mieux  fabriqués  encore,  ils 
en  dureraient,  dans  les  mêmes  conditions  de  fatigue,  quatorze  ou 
seize.  Or  Ton  doit  s'appliquer  à  obtenir  des  rails  qui  durent  le  plus 
longtemps  possible.  Ce  serait  donc  à  tort,  comme  déjà  nous  Tavons 
dit,  que  Ton  abandonnerait  le  choix  du  procédé  de  fabrication  au 
maître  de  forges,  qui  n'a  d'autre  intérêt  que  celui  de  fabriquer  des 
rails  pouvant  durer  deux  années  au  moins,  et  en  lexonérant  de 
toute  surveillance.  Les  rails  doivent  être  fabriqués  non  pas  seule- 
ment en  vue  de  durer  deux  ou  même  six  et  dix  années,  mais  le  plus 
longtemps  possible. 

Ëprevvea  A  faire  uwMr  mn  rails. — Une  question  qui  a  été  vive- 
ment débattue  entre  les  Compagnies  et  les  fabricants  est  celle  des 
épreuves  à  faire  subir  aux  rails.  Le  comité  métallurgique  de  Saint- 
Ëtienne,  se  fondant  sur  ce  fait,  que  les  rails  ne  cassent  jamais  ou 
presque  jamais,  propose  de  supprimer  toute  épreuve  par  le  choc. 
Ce  fait  est  tout  à  fait  inexact  :  le  nombre  des  rails  qui  ont  cassé  est 
considérable.  La  rupture  d*un  rail,  à  la  vérité,  occasionne  rarement 
un  accident;  toutefois  nous  pourrions  en  citer  plusieurs  qui  pro- 
viennent de  cette  cause,  et  en  fùt-il  même  autrement,  le  remplace- 
ment des  rails  brisés  n'en  serait  pas  moins  onéreux  pour  les  Com- 
pagnies. L'épreuve  par  le  choc  doit  donc  être  maintenue,  et  elle  l'a 
.été  effectivement  par  les  Compagnies.  Il  restait  à  savoir  de  quelle 
nature  elle  devait  être.  Les  maîtres  de  forges  soutenaient  qu'une 
épreuve  vraiment  sérieuse  était  incompatible  avec  un  bon  soudage 
des  éléments  de  la  trousse.  Pour  obtenir  des  rails  résistant  à  Té- 
preuve,  il  fallait,  disaient-ils,  introduire  dans  la  trousse  une  forte 
proportion  de  fer  nerveux,  et  dès  lors  le  soudage  était  imparfait. 
Cette  objection  était  faite  surtout  par  les  usines  de  Styring  et  do 
Hayange,  qui  produisent  des  fers  phosphoreux  un  peu  fragiles.  Il  a 
été  reconnu  toutefois  qu'elle  n'était  pas  fondée,  du  moins  pour  une 
épreuve  égale  à  celle  indiquée  par  les  cahiers  des  charges  du  Nord 
et  de  l'Est.  Des  rails  de  Hayange  que  l'on  a  lieu  de  croire  bien  soudés 
ont  parfaitement  résisté  à  cette  épreuve. 

JBiK«iiiciit  des  fNMitentaaoafi.  —  ITne  condition  à  laquelle  on 
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attache  souvent  peu  d'importance  est  la  condition  de  faire  juger 
toutes  les  contestations  entre  le  fabricant  et  la  Compagnie  au  lieu 
de  la  résidence  de  la  Compagnie.  Elle  est  foin  cependant  d'être  sans 
intérêt  pour  la  Compagnie.  Le  fabricant  est  ordinairement  un 
homme  puissant  dans  la  localité  où  ses  usines  sont  placées,  et,  si 
les  contestations  pouvaient  être  jugées  par  des  tribunaux  de  la  loca- 
lité, on  pourrait  craindre  son  influence. 

Ur^t  de  rétrocewlon  Interdit.  —  Nous  croyons  Utile  enfin  de 
dire  que  le  fabricant  ne  pourrait  pas  rétrocéder  son  marché  sans  le 
consentement  jjie  la  Compagnie.  Nous  avons  reconnu  Finconvénient 
de  laisser  toute  liberté  à  cet  égard  au  fabricant. 

Ùes  yrocédéi  de  fabrication. 

Il  nous  reste  à  traiter  des  procédés  de  fabrication.  Non-seule- 
ment nous  avons  étudié  ces  procédés  sur  place,  nous  avons  re- 
cueilli Tavis  d'un  grand  nombre  de  chefs  d'usine,  ainsi  que  celui 
de  plusieurs  ingénieurs  du  matériel  fixe  de  nos  grandes  Compa- 
gnies, MM.  Alquié,  Guillaume,  etc.,  mais  encore  nous  avons  con- 
sulté à  ce  sujet  des  Mémoires  imprimés  ou  inédits  de  M.  Couche, 
ingénieur  en  chef  des  mines,  M.  Desbriéres,  ingénieur  du  matériel 
aox  chemins  de  fer  algériens,  M.  Curtel,  l'un  des  inspecteurs  de  la 
Compagnie  de  l'Est,  M.  Mûnz,  également  inspecteur  de  cette  Com- 
pagnie, M.  Bu*lé,  ancien  agent  réceptionnaire  de  la  grande  Com- 
pagnie russe  en  Angleterre,  et  enfin  un  important  travail  qui  nous 
a  été  remis  par  M.  Borgella,  inspecteur  principal  du  matériel  fixe 
du  chemin  de  fer  de  l'Est  au  retour  d'un  voyage  qu'il  a  fait  par 
notre  ordre  dans  les  principales  usines  de  France,  de  Belgique  et 
d'Allemagne. 

Les  procédés  de  fabrication  diffèrent  entre  eux  par  la  nature 
des  fers  employés  dans  la  composition  des  trousses,  par  les  dimen- 
sions de  ces  trousses  et  de  leurs  éléments,  et  enfin  par  le  mode  de 
chauffage  et  de  compression  des  trousses. 

Les  trousses  peuvent  é'tre  composées  : 

1*  De  fer  corroyé  ou  fer  n*  1  et  de  fer  puddlé  ou  fer  n*  2  dans 
une  certaine  proportion; 
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2*  De  fer  corroyé  exclusivement; 

3*  De  fer  puddlé  exclusivement. 

Quand  on  emploie  ces  deux  espèces  de  fer,  ce  qui  est  le  cas  le 
plus  ordinaire  en  France,  le  fer  corroyé  doit  se  trouver  :  1^  pour  les 
rails  à  double  champignon,  dans  le  haut  et  dans  le  bas  de  la  trousse, 
en  quanlités  égales,  sous  forme  de  couverte  d'une  seule  pièce  ayant 
toute  la  largeur  de  la  trousse;  2**  pour  les  rails  à  champignons  iné- 
gaux, au  sommet  de  la  trousse  qui  doit  former  le  gros  champignon; 
3*  enfin  pour  les  rails  Vignolles,  en  grande  partie  au  sommet  de  la 
trousse,  et  en  petite  partie  aux  extrémités  de  l'assise  inférieure  for- 
mant le  patin. 

La  cassure  du  fer  corroyé  entrant  dans  la  composition  des  cham- 
pignons doit  être  grenue,  et  il  doit  avoir  été  fabriqué  avec  des 
trousses  composées  exclusivement  de  fer  puddlé  grenu. 

Le  fer  corroyé  placé  aux  extrémités  du  patin  doit  au  contraire 
élre  nerveux.  Il  a  pour  objet  d'empêcher  le  patin  de  se  criquer  sur 
les  bords. 

Les  barres  de  fer  puddlé  placées  immédiatement  au-dessous  du 
fer  corroyé  doivent  être  grenues,  celles  qui  entrent  dans  la  compo- 
sition du  patin  doivent  être  nerveuses,  et  les  barres  intermédiairefe 
en  fer  métis. 

Le  fer  corroyé  se  soudant  à  une  température  plus  élevée  que 
le  fer  puddlé,  l'association  parfaite  des  deux  espèce»  de  fer  n'est 
pas  sans  difficutés.  Aussi  rcproche-t-on  aux  rails  composés  de  ces 
deux  espèces  de  fer  d'être  généralement  mal  soudés.  Les  ingénieurs 
de  nos  grandes  lignes  croient  néanmoins  qu'en  classant  convena- 
blement les  barres  corroyées  et  puddiées,  en  prenant  certains  soins 
dans  le  chauffage  et  le  laminage,  on  peut  obtenir  de  très-bons  rails, 
même  avec  les  deux  natures  de  fer.  Cette  opinion  n'est  pas  par^ 
tagée  par  les  Compagnies  allemandes,  qui  exigent  l'emploi  exclusif 
du  fer  puddlé. 

L'emploi  exclusif  du  fer  corroyé  dans  la  composition  des  trousses 
n'a  pas  amélioré  le  rail,  comme  on  Tespérait.  Loin  de  là,  on  a  re- 
connu que  les  barres  de  fer  n**  ^  se  soudaient  moins  bien  entre  elles 
que  celles  de  fer  puddlé.  Cela  tient  à  ce  que  le  fer  corroyé,  étant 
plus  pur  que  le  fer  puddlé,  ne  renferme  pas,  comme  ce  dernier,  des 
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scories  qui  facilitent  le  soudage.  En  effet,  ainsi  que  l*a  fort  bien  fait 
observer  M.  Desbrières,  les  barres  de  fer  corroyé  sont  ordinaire- 
ment couvertes  d'une  couche  d'oxyde  des  battitures.  Si  elles  con- 
tenaient des  scories  comme  celles  de  fer  puddlé,  ces  scories  forme- 
raient avec  Toxyde  un  silicate  fusible  qui  serait  expulsé  de  la  trousse 
par  un  laminage  bien  dirigé,  et  les  barres  ainsi  décapées  se  sou- 
deraient mieux;  mais,  en  l'absence  des  scories,  l'interposition  de 
Foxyde  des  battitures  devient  un  obstacle  à  la  soudure.  Ajoutons 
enfin,  avec  H.  Desbriéres,  que  les  barres  de  fer  n°  2,  plus  lisses  que 
celles  de  fer  brut,  tendent  à  glisser  les  unes  sur  les  autres,  et  que  le 
paquet  de  fer  n*  2  étant,  par  suite  de  la  pureté  du  métal,  plus  long  à 
réchauffer,  il  en  résulte,  indépendamment  de  la  dépense,  une  len- 
teur excessive  de  la  fabrication.  Les  rails  en  fer  corroyé  seraient 
donc  non-seulement  plus  cliers,  mais  encore  moins  durables  que 
ceux  en  fer  puddlé  ou  en  fer  de  deux  espèces. 

L'emploi  exclusif  du  fer  puddlé  parait,  avec  des  fers  d'une  cer- 
taine qualité,  devoir  conduire  à  une  soudure  parfaite,  mais  les  pre- 
miers rails  fabriqués  de  cette  manière  présentaient  généralement 
des  surfaces  rugueuses,  inégales,  criquées,  et  la  proportion  des  re- 
buts était  considérable. 

WwAHemtÈion  des  wmBm  en  fer  puddlé  au  Phénix.  —  On  parait 

avoir,  à  l'usine  du  Phénix,  sur  les  bords  du  Rhin,  évité  ces  incon- 
vénients et  obtenu  de  très*bons  rails  tout  en  fer  puddlé  de  la  ma- 
nière suivante  : 

Foate  ell^plo7ée•  —  La  fonte  employée,  dit  M.  Desbriéres,  auquel 
nous  empruntons  la  description  du  procédé  du  Phénix,  est  une 
fonte  grise  phosphoreuse,  renfermant  plus  de  charbon  et  donnant 
plus  de  déchet  à  Taflinage  que  la  fonte  blanche.  Le  fer  produit  par 
cette  fonte  est  à  grain  dur  cassant  à  froid,  mais  non  cassant  à  chaude 
La  loupe  obtenue  avec  cette  fonte  est  martelée  au  pilon  de  5,000 
kilog.  pendant  cinq  minutes,  au  lieu  de  deux  minutes  que  Ton 
consacre  ordinairement  au  martelage  d'une  loupe.  La  loupe  est 
ensuite  réduite  à  la  dimension  d'une  barre  rectangulaire  de  15  cent. 
sur  10  environ;  mais  remarquons  que,  refroidie  par  un  long  mar- 
telage, elle  doit  être  réchauffée  avant  de  passer  au  laminoir.  Le 
réchauffage  a  lieu  au  rouge  cerise  seulement^  Elle  subit  donc. 
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non  un  corroyage  complet,  car  ce  corroyagc  exige  une  chaude  au 
rouge  blanc,  mais  seulement  un  demi-corrayage.  Le  fer  ne  perd  pas 
ainsi  sensiblement  la  teneur  en  carbone  et  en  silicium  que  lui  a  laissée 
le  puddiage,  et,  par  suite,  sa  température  de  soudure  n'a  pas  changé. 
L'opération  que  nous  venons  de  décrire  s'applique  aux  couvertes; 
les  autres  barres  placées  immédiatement  sous  la  couverte,  et  qui 
avec  cette  couverte  doivent  former  le  champignon,  sont  préparées 
de  la  même  manière,  mais  avec  cette  diflcrence  que,  le  martelage 
ne  durant  que  trois  minutes,  on  peut  les  passer  immédiatement  au 
laminoir  sans  réchauffage  préalable. 

Composition  du  paquet.  —  Le  rcste  du  paquet  destiné  à  former 
Tâme  et  le  pied  est  formé  de  fer  nerveux  puddié  brut,  à  Texception 
des  deux  mises  latérales  en  fer  corroyé  nécessaires  pour  la  faron 
des  bords  du  patin. 

Les  couvertes  sont  quelquefois  d'une  seule  pièce,  mais  souvent 
de  trois  pièces  juxtaposées.  Les  soudures  verticales  qui  en  résultent 
sont  sans  danger  pour  la  durée  du  rail.  On  prétend  même  qu^elles 
constituent  une  garantie  de  plus  pour  Tépuration  du  paquet. 

La  dimension  transversale  du  paquet  est  de  0*°,25  de  largeur  sur 
U"*,24  de  hauteur,  déduction  faite  des  vides. 

Le  paquet,  étant  amené  au  rouge  blanc,  est  porté  sous  le  pilon  de 
5,000  kilog.,  et  martelé  jusqu'à  ce  que  son  allongement  soit  de 
O'^iSG  environ.  Les  dimensions  transversales  sont  alors  réduites  à 
environ  0",19  sur  0"*,18,  le  martelage  ayant  lieu  sur  les  deux  faces. 
Immédiatement  après,  le  paquet  est  remis  au  four,  réchauffé  au 
blanc  soudant,  et  terminé  en  rail. 

Utilité  du  mwrteUife  d««  trousses.  —  Le  martelage  du  paquet, 
qui  précède  le  passage  aux  cylindres,  détermine  la  soudure,  et  sur- 
tout  chasse  complètement  les  impuretés  que  le  laminoir  n'élimine 
qu'en  très-faible  proportion.  Un  autre  avantage  inhérent  à  cette 
méthode  réside  dans  ce  fait  que  les  couvertes,  n'étant  plus  obte- 
nues par  le  laminage  de  paquets  composés  de  plusieurs  barres  en 
fer  brut,  mais  provenant  de  loupes  étiiées  directement  au  marteau 
et  au  laminoir,  échappent  aux  chances  de  mauvaise  soudure  qu'ont 
par  elles-mêmes  les  couvertes  dans  la  méthode  ordinaire,  à  cause  de 
la  multiplicité  de  leurs  éléments,  et  ne  viennent  pas  ajouter  de  nou- 
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veiles  diflicuhés  à  celles  que  prêsenle  tlt\jà  la  soudure  des  paquets. 
.  c«iw«re  éle^Min«  du  nténtx.  —  Nous  avons  en  notre  possesïiion 
un  échantillon  de  rails  «  patins  provenant  de  ]^m\ne  du  Phénix.  . 
La  cassure  est  grenue  dans  loule  Tétendue  du  champignon,  ner- 
veuse dans,  toute  l'étendue  du  patin,  et  ellepasse-graduelleiuent  du 
nerf  au  grain  dans  la  tige. 

ikwidi»c  dm  fer  pvddlé  gr^aw  au  ier  pvddlé  nerveux. — M .  Caucllt3 

a  objecté  la  difficulté  de  bien  soii^ef  le  ter  |)uddlé  grenu  au  fer 
puddlé  nerveux.  M.  Desbrières  répond  que,  nonobstant  la  différence 
de  texture  qui  provient  du  laminage,  le  fer  puddlé  grenu  et  le  i'cr 
puddlé  nerveux  étant  sensiblement  de  même  composition,  la  sou- 
dure doit  se  faire  dans  de  meilleures  conclitions  qu'entre  le  Ter  cor- 
royé grenu  et  le  fer  puddfé  prenu,  ou  même  qu'entre  le  fer  corioyc 
grenu  et  le  fer  puddlé  nerveux^qui  sont  de  composition  dil'férente. 
Plusieurs  usines  en  Allemagne  ont  suivi  l'exemple  du  Phénix,  et 
fabriquent  des  rails. en  fer  puddlé. 

PahricuiioB  des  ralli»  eu  fer  pudéï^  en  PrnNMi^.        A  rusilie  dc 

Jiourbach,  près  de  Sarrebrùck^oà  l'on  noti^a  fait  le  meilleur  accueil, 
on  fabrique  couramment,  pour  ))lusieurs  chemins  allensands,  des 
rails  tout  eafer  puddlé  (sauf  les  bords  du  patin),  lia  fonte  employée  *- 
provient  de  ipinerafs  choisis  du  Luxembourg.  Le  combustible  est 
un  charbmi  assea  médiocre.  La  fonte  est  coulée  «ii  gueuses  plates 
d'une  assez  faible  épaisseur.  Elle  est  oi*dinairetnent  à  cassure  blan- 
che. Ija  fonte  grise  esl  un  peu  plus  pure,  mais,  elle  est  plus  difficile 
Ài  afiioer.  Les  loupes  sont  pilonées.  Les  paquets  lot  sont  également. 
On  n'a  pas,  dans  l'usine,  d'autres  marteaux  que  des  marteaux-pi- 
lons. Les  couvertes  sont  formées  de  denx  ou  trois  pièces  juxtapo* 
»ées.  Elles  sont  en  fet  ^enu.  Les  assises  hiterniédiaires  sont  en  fer 
mdtis  (nervo-grenulj  celles  inférieures  enfer  nerveux.  On  est  oblige 
de  placer  aux  extrémités  4u  patin  de  petites  barres  de  fer  corroyé 
nerveux.  C'est  le  seul  fer  de  cette  espèce  qui  entre  dans  la  compo- 
sition de  la  trousse.  Le  rail  est  coupé  de  longueur,  à  chaud,  par 
deto  scies^ circulaires  et  rectiiic  par  v^e  machine  à  fraiser. 

Les  rails  terminés  sont  d'un  aspect  satisfaisant.  Pour  se  renilre 
compte  de  Tétai  de  la«onduro,  on  couche  le  rail  sur  le  côté  et  on 
irappê  sor  la  face  latérale  du  champignon  à  petits  coups  redoublée, 
II.  Hé 
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avec  le  marteau -pilon.  Si  le  rail  est  mal  soudé,  les  mises,  après  un 
certain  nombre  de  coups,  se  séparent  les  unes  des  autres.  Le  déchi^l 
moyen,  à  la  fabrication,  est  de  1  l/!2  pour  100,  et  à  la  réception 
de  2  pour  100.  Les  rails  sont  garantis  pour  trois  ou  quatre  an- 
nées. 

rabrf«tttlon  dtm  rail*  en  fer  j»«ddlé  en  Bel^^jne.  —  ËU  Belgique, 

d'après  M.  Borgella,  on  fabriqué,  comme  en  Allemagne,  des  rails 
tout  en  fçr  puddlé.  Dans  quelques  usines,  à  Couillet,  à  Montceau 
et  à  la  Providence,  on  obtient  des  fers  puddiés  aussi  beaux  que  les 
fers  corroyés,  l^our  fabriquer  ces  fers,  on  cingle  les  loupes  avec  des 
'marteaux  à  soulèvement  du  poids  de  5,000  kilog. 

On  y  préfère  le  marteau  à  soulèvement  pour  le  ciuglage  au 
marteau-pilon  et  à  la  presse,  parce  que  rouvrfcr  ne  peut  pas  mo- 
dérer à  volonté  son  action  comme  il  peiit  modérer  celle  de  la  presse 
ou  du  marteau-pilon;  le  marleliu  à  soulèvement  produit  nécensai' 
rement  un  cboc.sans  lequel  il  est  difficile  de  bien  chasser  les 
scories. 

Au  lieu  du  marteau  à  soulèvement,  on^  se  sert  quelquefois  du^ 
moulin,  dont  on  ne  peut  pas  également'  maîtriser  Taction. 

On  trouve  un  moulin  à  Seraing  et  à  Thy-le-Chàleau  une  presse 
pour  cingler  les  fers  à  nerf.  Le  choc  du  marteau,  dit-on,  brise  le 
nerf,  et  c'est  ce  qui  a  déterminé  à  employer  de  préférence  le  mou- 
lin ou  la  presse.  Nous  ne  partageons  pas  cette  opinion.  Nous  avons 
vu  des  fers  d'un  très-bel  aspect  provenant  d'usines  où  Ton  se  sert 
du  marteau  à  soulèvement  ou  du  marteau-pilon. 

fiiMnis   de  fnbrientlon  de  mil»  cw   fer   puddlé  en  Fmnee.  — 

M  Desbrièrcs  parle  d'essais  entrepris  en  Frauce  au»  forges  deMau- 
beUge,  de  Hayange,  de  Montluçon  et  de  lilorme  pour  f^riquer  des 
rails  en  fer  puddlé  comme  en  Allemagne»  Il  eQ  est  résulté,  comme 
premier  fait,  dit-il,  que  Temploi  du  marteau-pilon  n'est  pas  abso- 
lument obligatoire  pour  obtenir  la  bonne  soudure  des  paquets, 
pourvu  que  les  dimensions  transversales  de  ces  derniers  ne  soient 
pas  iniérienres  à  20  centimètres  de  largeur  et  22  d'épaisseur. 
Faudrait-il  réellement  admettre  qUe  l'emploi  du  marteau-pilon  est 
toui  à  fait  sans  utilité?  Nous  ne  le  pensoas  pas;  ne  doit-on  pas 
supposer  plutôt  que  les  maîtres  de  forges  le  repoussent  parce 
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qu*il  est  coûteux?  Ces  essais  n'ont  pas  du  fesle  donné  jusqu'à  pré- 
sent des  résultats  bien  avantageux. 

WwÊ^  p9imr  rails  «■  fer  p«d4ié.  —  M.  Desbrières  considcrc 
eonune  une  condition  essentielle  de  la  fabrication  de  bons  rails 
en  fer  piiddlé  l'emploi  de  fontes  provenant  3e  minerais  phospho- 
lieux.  Ces  fontes  se  rencontrent  dans  plusieurs  de  nos  usines  à  Ja* 
maille,  au  Creusot,  etc.;  mais  dans  d'autres,  à  Anzin,  par  exemple, 
un  ne  pourrait  se  les  procurer  qu'en  les  payant  un  prix  très-élevé. 
On  devrait  donc  renoncer  dans  ces  dernières  localités  à  la  fabrica- 
tion des  rails  en  fer  puddlé.  Nous  croyons  toutefois  que  celte  fa- 
brication ne  serait  pas  impossible  avec  certains  fers  aciéreux  qui  ne 
sont  pas  phosphoreux.  A  Ancy-le-Franc,  comme  on  ne  pouvait  pas 
obtenir  des  couvertes  d'une  seule  pièce  en  fer  puddlé  qui  ne  fussent 
défectueuses,  on  a  composé  la  couverte  de  trois  baires  juxta- 
posées, comme  cela  se  fait,  du  reste,  dans  la  plupart  des  usines 
d'Allemagne.  Mais  il  a  été  impossible  de  les  bien  souder  l'une  à 
l'autre,  en  sorte  que  le  champignon  se  fendait  longitudinalemenl. 

Les  fontes  phosphoreuses  étant  généralement  cassantes  à  froid, 
ce  serait  à  tort  que  la  Compagnie  de  l'Ouest,  tout  en  autorisant  la 
fabrication  de  rails  en  fer  puddlé,  aurait  prohibé  dans  son  ciiliier 
de  charges  l'emploi  de  fontes  cassantes. 

Faiwieatkm  àitm  rèOs  «■  fer  4e  dewc  nàtvre»  A  Styring-Vendel. 

-^  A  Styring-Vendel^  lorsque  nous  avons  visité  cette  usine  (mars 
1862),  ou  fabriquait  des  rails  Vignolles  pour  la  Compagnie  du 
Nord,  des  rails  à  simple  champignon,  modèle  Paris*-MuIhouse,  et 
des  rails  à  double  champignon,  modèle  Paris-Strasbourg,  pour  la 
compagnie  dé  l'Est. 

iv«iiired«'te  fDflrte.  —  La  fonte,  fabricfuée  à  l'air  chaud,  pi*o- 
vient  de  minerais  plus  ou  moins  phosphoreux  exploités  dans  les 
vallées  latérales  à  la  vallée  de  la  Moselle.  On  écarte  les  minerais  de 
la  vall^  de  la  Moselle  comme  étant  trop  phosphoreii?t.  Au  sortir 
du  haut  fourneau,  elle  passe  sous  un  jet  u'air  qui  lui  fait  subir  un 
commencement  d'affinage. 

On  emploie  des  fontes  grises  ou  truitées  dans  une  certaine 
proportion  pour  la  fabrication  des  fei's  à  grains,  et  des  fontes 
blanches  dans  Une  proportion  plus  forte  pour  la  fabrication  de^ 
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andes  l'ers.  Le^  loupes  sbnl  piloiiées.  Les  trousses  ne  le  sont  point. 
PimeiiMloiis   et    coni|MMittion    de»  ^troviuieti.    —   Les   troUSSe^! 

pour  rails  Vignollcs  sont  épaisses  et  courtes.  Elles  ont  0",880 
(le  longueur,  0^,216  dé  largeur  et  de  hauteur.  Les  couvertes 
ont  0"',040  (l'épaisseur  et  sont  tout  en  fer  corroyé  grenu.  Les  pla- 
(pies  formant  Jes  assises  inférieures',  ke^iucoup  plus  minces,  $ol|| 
en  fer  ébauché  grenu  immédiatemcnl  au-dessous  des  couvertes,  et 
en  fer  ébauché  métis  ou  nerveux  dans  le  centre  ou  le  bas  du 
rail,  exception  faite  des  extrémités  de  Tassise  qui  doit  former  le 
pnlin,  lesquelles  sont  en  fer  corroyé  nerveux.  Le  poids  de  la  cou- 
verte est  d'environ  un  cinquième  du  poids  total. 

Les  trousses  du  Nord  sont  réchauffées  deux  fois,  tandis  que  celles 
pour  rails  Paris-Mulhouse,  de  dimensioiis  un  peu  moins  fortes,  ne 
le  sont  qu  une  fois. 

Les  trousses  du  Nord  passent  dans  la  première  et  la  deuxième 
i-aniielurcdes  dégrossisseurs,  celles  de  TEst  passent  immédiatement 
(Inns  la  seconde  cannelure. 

Les  trousses  de  TEst  pour  rails  Paris-Mulhouse  ont  (r,18î)  de 
largeur  siirO",900  de  Jbngueur  et  0",240  de  hauteur.  Les  couvertes 
ont  0",040  de  hauteur  comme  celles  des  rails  Vignoïles  du  Nor4. 

HétÊkmutfmge)  de  pa  troumie.  —  Oo  place  toujours  dans  le  four  à 
r(*chauffer  la  tête  du  rail  en  bas,  c'est-à-dire  la  couverte  sur  la  sole. 
(]ela  tient  à  ce  que  le  fer  nerveux  du  patin  dans  le  rail  Vignoïles,  8u 
On  petit  champignon  dans  le  rail  Paris-Mulhouse,  exige  plus  de 
chaleur  pour  se  souder  que  le  fer  grenu  de  la  couverte.  Avant  de 
passer  la  trousse  aux  laminoirs,  on  la  retourne  de  manière  que  la 
couverte,  pendant  très-peu  de  temps,  se  trouve  placée  au-dessus. 

.Ccmpate  de»  ràihi.  —  Les  rails  sont  coupés  de  longueur  à  chaud 
à  la  scie  circulaire  et  rectifiés  à  la  fraise. 

EmaI.  —  Les  rails  sont  essayés  au  mouton,  mais  la  cassure  oibte- 
nùe  de  cette  manière  ne  fournit  que  des  indices  fort  imparfaits  sur 
les  défauts  de  soudure.  On  en  obtieot  de  beaucoup  plus  salisfai- 
sHTits  en  déchirant  le  rail  à  la  presse.  On  se  rend  compte  aussi  du 
plus  où  moins  de  perfection  de  la  soudure  en  frappent  latérale- 
ment sur  le  champignon  du  rai})  comme  à  Bourbach,  soit  avec  le 
iparleau-pilon,  i>oit^vec  le  martinet. 


DIMENSIONS  DES  TROUSSES.  ^        1i7 

On  a  beaueaup  de  peine  a  fabriquer  des  rails  à  doable  chann|M- 
gnon  sfmétrique  qui  supportent  l'essai  au  choc  prescrit  par  le  ca- 
hier des  charges,  tandis  qu^on  y  p^vient  facilement  nour  les  rails 
à  chamfHgnons  non  symétriques  Paris*Mulhoiise.  Ces  derniers,  d*iin 
4li^e  côté,  sont  phis  flexibles  que  ceux  à  double  champignon. 

^nmmwufti  dM  rfldiii  Vismiii«s  en  Wrmm^.  —  £tt  France,  la  cassui  e 
de  certains  rails  fabriqués  avec  deux  espèces^e  fer  dti  modèle  Vi« 
gnolles  est  entièrement  grenue,  à  Texceptim)  des  bords  du  palin. 
I^s  rails  n'en  paraissent  pas  moins  bons. 

^■wtoiMi  dM  «NMMMs. — Il  HO  suffil  pas,  pour  obtenir  de  bons 
rails,  de  composer  les  trousses  de  fers  corroyés  ou  puddlés  de  na> 
ture  convenable  et  bien  disposés;  il  faut  encore  donner  aux  trousses 
des  dimensions  suffisantes  pour  qu'elles  soient  fortement  compri- 
.  joiées  sous  les  laminoirs,  employer  pour  les  composer  des  liarres 
d'une  certaine  largeur  et  d'une  certaine  ^aisseur,  réchauffer  suffi- 
samment les  trousses  et  effectuer  le  laminage  d'une  certaine  manière. 

On  distingue  les  trousses  hautes  et  basses.  Les  trousses  hautes 
ont  de  220  à  250  millimètres  de  hauteur,  et  généralement  de  200 
h  230  millimètres  de  largeur;  les  trousses  basses,  de  180  à  200  mil- 
limètres de  hauteur,  et  de  150  à  180  millimètres  de  largeur.  En 
admettant  pour  la  trousse  haute  une  section  moyenne  de  460  centi- 
mètres carrés^,  et  pour  la  trousse  basse  de  270  centimètres,  on  ro- 
connaît  que  le  laminage  réduit  la  section  de  la  trousse  liaute  au 
dixième,  tandis  que  dans  la  trousse  basse  elle  n'est  réduite  i\iin\\ 
sixième.  Ainsi,  à  circonstances  égales,  on  obtiendra  un  fer  plus 
compA^  avec  la  trousse  haute.:  mais,  comme  le  laminage  se  fait  dans 
le  même  temps  et  par  le  même  nombre  de  cannelures  pour  les 
deux  espèce  de  trousses,  il  faut,  pour  la  trousse  haute,  une  force 
motrice  ^périeure. 

Dans  le  Slaffordshire  et  dans  quelques  usines  du  pays  de  Galles, 
on  fait  usage  des  trousses  basses,  dans  les  autres  des  trousses 
hautes.  Dans  ce  dernier  cas,  en  Angleterre,  on  compose  quelque- 
fois les  couvertes  de  deux  plaques  juxtaposées.  Il  vaut  mieux  n'em- 
ployer que  (Vbs  couvertes  d'une  seule  pièce,  comme  cela  s«'.  fait  eu 
France  pour  les.tiousses  hautes  aussi  bien  que  pour  les  trousse.^ 
hasses. 
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//  est  fïune  haute  importmiee  de  bien  classer  les  fers  qui  doivent 
composer  la  trouss^.  Ce  classement  s'est  fait  souvent  avec  tpop  peu 
de  soin. 

Le  poids  des  trousses  est  générnlement  de  25  p.  100  plus  élevé 
que  celui  des  rails.  Dans  certaines  usines  cependant  il  s  est  élevt 
à  55  p.  100.  A  Anzin  il  est  de  22  à  28  p.  100.  Le  déchet  pad- 
vient  des  scories  qui  $e  détachent,  sous  les  marteau):  ou  au  laminage, 
des  parties  détachées  à  la  cisaille,  etc. 

Du  laininaijpe.  —  Anciennement  les  cannelures  des  dégrossisseurs 

où  passent  les  trousses  à  leur  sortie  du  fourneau  étaient  ogivales  ; 

aujourd'hui  on  remplace  ces*  cannelures  par  des  cannelures  rec- 

.  [angulaires.  On  n'emploie  plus  les  cylindres  à  cannelures  ogivales 

que  pour  la  compression  des  loupes. 

Lés  laminoirs  cingleurs  ont  trouvé  peu  de  partisans.  Ils  sont  in? 
férieurs  même  aux  presses  (Squeexers).  Il  en  est  de  même  des  Bloo- 
mers  (laminoirs  a  loupes)  employés  à  Seraing  et  dans  quelques 
usines  allemandes. 

A  l'usine  d'Anzin,  on  a  amélioré  la  fabrication  des  rails  par 
un  laminage  supérieur  à  celui  des  autres  usines.  Outre  les  trois 
cylindres  dégrossisseurs,  il  existe  aussi  trois  cylindres  (inisseurs. 
('es  cylindres  ont  un  grand  diamètre  et  font  de  soixante^quinze  à 
quatre-vingts  tours  par  minute.  Les  trousses  ont  les  dimensions 
ordinaires  avec  des  couvertures  rectangulaires  de  0'",02â;  on  ne 
les  chauffe  qu'une  seule  fois  au  blanc  soudant. 

Le  laminage  avec  ce  système  de  trois  cyhndres  dégrossisseurs  el 
autant  de  cylindres  linisscurs  se  fait  très-rapidement.  Lejrail  se 
trouve  donc  fabriqué  dans  les  meilleures  conditions,  étant  fortement 
élire  dans  les  deux  sens  el  conservant  jusqu'à  la  fin  une  tempéra- 
tfire  assez  élevée  qui  contribue  beaucoup  au  bon  soudage  des  dilTé- 
rentes  assises  de  la  trousse. 

A  Styring  et  àBourbach  on  conteste  les  avantages  de  l'emploi  de 
trois  cylindres  finisseurs  superposés,  mais  les  ébaucheurs  et  les 
dégrossisseurs  sont  toujours  au  nombre  de  trois,  en  sorte  qu'au  dé- 
grossissage les  barres  passent  sous  les  laminoirs  dans  les  deux 
sens,  tandis  qu'au  finissage  elles  passent  toujours  dans  le  mémo 
sens. 
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Dans  le  pays  de  Galles  on* ne  se  sert  pas  de  marteau  pour  le 
cinglage,  mais  de  pftsse.  Ce  mode  de  cinglage  y  est  moins  défec- 
tueux qu'ailleurs,  par  suite  de  la  grande  chaleur  que  développe 
rexcellente  houille  de  ce  pays. 

Cette  chaleur  maintient  les  loupes  à  une  assez  haute  température 
assez  longtemps  pour  que  les  scories  restent  à  l'état  liquide  et 
soient  expulsées  en  grande  partie. 

Le  laminage  du  paquet  est  fait  dans  des  conditions  telle»,  que 
les  scories  qui  seraient  restées  dans  le  fer  des  mises  sont  complète- 
ment enlevées.  ^ 

Le  fer  reçoit  toujours  par-dessus  le  laminage  deux  chaudes.  Le 
système. de  soudage  des  paquets,  dans  la  première,  remplace  avan- 
tageusement le  marteau-pilon. 

Au  sortir  du  premier  four  à  réchauffer,  le  paquet  est  passé  dans 
un  premier  train  de  laminoirs  qu'on  appelle  soudeurs,  composé  de 
deux  cylindres  ayant  quatre  cannelures  reclangulaires  (sauf  la  dé- 
pouille); ces  cylindres  tournent  ttès-doucoment  (28  à  50  tours 
par  minute).  Celte  opération  préliminaire  et  toute  spépinle  aux 
usines  du  pays  do  Galles  a  un  excellent  effet  sur  le  paquet. 

Ou  porte  ensuite  le  paquet  dans  un  second  four  à  réchaufTer^ 
puis  on  le  passe  par  quatre  cannelures  des  cylindres  dégrossis- 
i>eurs  et  par  cinq  des  cylindres  finisseurs,  total  treize  cannelures. 
Les  éhaucheurs  et  les  finisseurs  marchent  généralement  à  une 
même  vitesse,  qui  est  de  SO  à  90  tours  par  minute. 

Dans  le  Staffordshire,  où  le  fer  est  généralement  nerveux,  on  ob- 
tient difficilement  de  bonnes  soudures. 

La  pression  doit  aller  toujours  en  décroissant  graduellement.  La 
proportion  des  dimensions  pour  les  différentes  cannelures  est  à  peu 
près  la  même  dans  toutes  les  usines. 

Dans  quelques  usines  étrangères,  le  laminage  se  fait  entière- 
ment de  champ.  En  France,  on  le  fait  pour  la  plus  grande  partie 
a  plat,  ce  qui  vaut  mieux. 

Les  fabricants  font  souvent  un  mystère  de  la  loi  de  décroissance 
(les  cannelures.  En  cela  ils  éludent  les  prescriptions  du  cahier  des 
clu|rges,  et  ils  ont  d'autant  plus  tort,  «jue  cette  loi  do  décroissance 
varie  suivant  la  nature  des  fers  employés.  Le  véritable  secret  d'une 
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1)0nne  fabrication  n'est  pas  dans  la  dimension  des  laminoirs,  qu*il 
est  d'ailleurs  toujours  facile  de  se  procurer  si  tton  y  tient  beaucoup, 
elle  réside  dans  la  nature  des  minerais  et  des  combustibles  em- 
ployés, les  soins  de  toute  nature  apportés  clans  la  bbrication,  et 
surtout  dans  la  bonne  administration  et  la  bonne  direction  de  l'éta- 
blissement. Nous  avons  visité,  dans  le  cours  de  notre  carrière,  un 
grand  nombre  d'usines,  et  nous  avons  eu  l'occasion  de  constater 
souvent  que  les  usines  oii  la  direction  était  le  moins  communicative 
étaient  celles  où  la  fabrication  laissait  le  plus  à  désirer.  Le  secret 
alors  avait  surtput  p<^r  but  d'en  cacher  les  défauts. 

ÉpaiMenr  dtm  eovverteii.  —  On  a  beaucoup  discuté  la  question 
de  savoir  si  les  couvertes  devraient  être  épaisses,  minces  ou  de 
moyenne  épaisseur. 

Dans  quelques  usines,  en  Prusse,  on  les  fait  très-épaisses,  en 
$)orte  que,  le  rail  terminé,  le  champignon  a  été  fabriqué  dans  toute 
sa  hauteur  avec  du  fer  corroyé.  Les  chances  de  dessoudure,  que 
Ton  croyait  ainsi  diminuer  en  éloignant  de  la  surface  de  rouie- 
mont  lo  point  de  contact  du  fer  corroyé  avec  le  fer  puddlé,  ont  au 
contraire  augmenté,  car  on  se  trouve  ainsi  obligé  de  chauffer  la 
couverte  pins  longtemps,  et  on  s'expose  à  brûler  le  fer  puddlé. 

M.  Tui  tel,  soutenant  l'opinion  directement  opposée,  conseillerait 
(les  couverlea  très-minces,  de  18  à  20  raillim.  au  plus  d'épaisseur. 
Olie  ép^sseur,  dit-il,  suflit  pour  qu'elles  résistent  bien  des  années 
\\  l'action  du  frottement,  qui  est  très-faible^  et  le  soudage  du  cor- 
royé cl  du  puddlé  s'opérerait  dans  de  meilleures  conditions.  L'expé- 
rience ne  lui  a  pas  donné  raison.  En  Belgique,  où  les  couvertes 
sont  minces,  le  soudage  est  souvent  mauvais,  et  les  couvertes 
sont  facilement  brûlées.  A  Styring  et  à  Anzin  on  emploie  pour  la  fa- 
bricalion  des  rails  du  Nord  ou  de  l'Est  des  couvertes  en  fer  cor- 
royé de  0",040  d'épaisseur;  celles  en  fer  puddlé  des  rails  fabriqués 
à  Rourbach  n'ont  que  0"*,02r).  Ou  essaye  en  ce  moment  à  Styring 
de  fabriquer  des  rails  pour  les  chemins  de  l'Est  avec  des  couvertes 
d'épaisseur  réduite. 

On  a  fait  usage  fje  couvertes  à  crochet.  Elles  donnent  une 
belle  apparence  au  rail,  mais  nuisent  à  l'écoulement  des  laitiers. 

L'épaisseur  des  barres  puddiées  n'est  pas  la  même  partout.  A 
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Anziar  ^e  est  de  0**,320;  à  Styring,  on^s'est  bien  trouté  de  la  ré- 
ihiire  à  0",015. 

#■■•!■  «(iveTO  •■  AmtiieUfrrfi  et  mm  Bel^lqHo^  —  On  a  tenté  sans 
succès^la  fabrication  en  fer  puddié  à  l'usine  de  TafTvale  et  à  Lie- 
bolk,  près  Bilston,  en  Angleterre. 

Suivant  M.  Mùntz  on  a  essayé  aussi  en  Angleterre,  d*après  les 
conseils  de  M,^  Thorneycrof^  de  fabri4|uer  des  rails  dans  lesquels  les 
couvertes  étaient  composées  de  fer  au  bois  de  première  qualité 
iseraps  iron)  et  de  fer  ébauché  à  la  bouille  également  de  qualité 
supérieure.   Nous  doutons  qu'on  ait  obtenu  ainsi  un  bon  sou- 


On  a  également  essayé,  il  y  a  déjà  longtemps,  sans  succès,  des 
rails  composés  de  fer  martelé  pour  les  couvertes  et  de  fer  laminé 
pour  le  corps  du  rail. 

4^  procédé  Stirling  consiste  à  durcir  le  fer  par  l'addition  d^une 
certaine  quantité  d'étain  à  la  fonte  pendant  qu'on  l'afline  dan.^  le 
four  à  puddler.  Ce  procédé  a  été  essayé  à  l'usine  d'Anzin.  Il  a  donné 
des  rails  durs  et  à  grains  fuis.  Mais  il  est  coûteux,  puisqu'il  aug-' 
mente  le  prix  de  revient  de  4  fr.  par  100  kilog.  On  a  aussi  essayé 
d'ajouter  du  zinc.  Le  fer  est  alors  devenu  aigre,  et  il  u  été  impos- 
sible de  le  travailler. 

Rn  Belgique  on  a  fabriqué  des  rails  avec  couvertes  en  acier 
puddié.  Ils  s'écrasent  moins  que  ceux  avec  couvertes  en  Ter.  La 
soudure  n'a  pas  encore  subi  l'épreuve  d'une  longue  pratique. 

Cahier  des  ehargeti  pamr  les  eovMteete.  —  Les  COUSSinets  de- 
vant tous  être  conformes  au  modèle  adopté,  l'ingénieur  en  chef  re- 
met au  fournisseur  un  coussinet  type  d'après  lequel  ce  dernier  éta- 
blit ses  modèles.  Dès  que  le  fabricant  a  coulé  un  certain  nombre 
de  coussinets,  il  les  envoie  à  l'ingénieur  en  chef,  qui  indique  s'il  y  a 
des  modifications  à  faire  au  modèle.  Ce  n'est  que  lorsque  cet  ingé- 
nieur reconnaît  par  écrit  que  ces  échantillons  sont  parfaitement 
conformes  au  type  que  la  fabrication  doit  commencer. 

Les  conditions  de  tolérance  sur  le  poids  sont  les  mêmes  pour  les 
coussinets  que  pour  les  rails,  si  ce  n'est  que  Ton  accorde  pour  les 
coussinets  T)  pour  100  en  plus  ou  en  moins. 

Lors  de  la  réception/ on  ne  doit  souffrir  aucune  différence  dans 


122  ÉTABLISSEMENT  DE  LA  VOIE. 

la  forme  du  logement  du  rail,  ni  comme  profil,  ni  comme  inclinai- 
son. .Les  trous  des  chevillettes  doivent  cire  également  très-exacts. 
Les  fontes  employées  doivent  être  grises,  à  grain  serré 
et  tenace,  afin  de  présenter  une  grande  résistance  à  la 
rupture.   On   exige  qu'elles  résistent  à   un  effoirt  de 
traction  de  1,500  kilogrammes  par  centimètre  carré. 
Pour  constater  cette  résistance,  on  fond» fréquemment 
des  pièces  d'essai. de  la  forme  représentée  figure  85,  el 
Ton  tourne  la  tige  1 1  exactement  au  diamètre  de  0'",01 . 
ff*^     La  pièce  est  suspendue  à  un  point  fixe  par  un  des  an- 
V^^     neaux  el  le  poids  qui  en  mesure  la  résistance  osl  sus- 
Kig.  Ko.     pendu  au  second  anneau. 

La  fonle  au  bois,  quand  elle  présente  les  qualités  requises,  peni 
(Hrc  employée  en  première  fusion  ;  la  fonte  au  coke  subit  généra- 
lement une  seconde  fusion. 

(ht  na  admis  pour  les  premiers  chemins  de  fer  comtrtiits  mix  en- 
virons  de  Parts  que  des  fontes  de  seconde  fuston^mais  r expérience  a 
prouvé  que  celles  de  première  fusion  bien  choisies  étaie^it  d'un  très- 
bon  emploi;  seulement,  comme  les  fourneaux  qui  produisent  la 
ibutiî  de  première  fusion  sont  bien  plus  sujets  à  se  déranger  que 
ceux  d*oii  provient  celle  de  seconde  fusion,  il  faut  exercer  une  sur- 
veillance plus  sévère  sur  la  fabrication  des  coussinets  de  première 
fusion  que  sur  celle  des  coussinets  de  seconde. 

On  fait  subir  aux  coussinets  des  épreuves  par  pression,  comme 
aux  rails  ;  il  est  convenable  de  les  soumettre  également  à  des  essais 
par  le  choc.  On  stipule  enfin  un  délai  de  garantie  qui  est  en  géné- 
ral d*unan. 

Cet  essai  peut  se  faire  en  plaçant  le  coussinet  sens  dessus  dessous 
sur  deux  points  d'appui  correspondant  aux  trous  de  chevilles,  et  on 
laissant  tomber  un  mouton  sur  le  point  faible  de  la  semelle.  Les 
coussinets  de  TEsl,  soumis  à  celte  épreuve,  résistent  en  gént^al  au 
choc  d'un  poids  de  50  kilogrammes  tombant  de  0"',50  de  hauteur. 
Le  support  doit  être  une  enclume  en  fonte  de  800  kilogrammies. 

€alii«r  des  eharf(es  poiir  les  ehevUletteii.  —  •  Outre  les  condi- 
tions relatives  aux  formes,  dimensions  et  poids  des  chevillettes,  on 
doit  exiger  que  le  fer  qui  les  compose  soit  doux  et  nerveux.  Les 
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tètes  doivent  être  refoulées,  et  non  soudées.  La  réception  se  fait  en 
présentant  les  chevilles  à  deux  gabarits  en  acier  trempé;  elles 
doivent  toutes  entrer  jusqu'à  I9  tète  dans  le  plus  grand  et  ne  pas 
entrer  jusqu'à  la  tête  dans  le  plus  petit. 

On  enfonce  un  certain  nombre  de  clievilles  dans  un  bloc  de 
chêne  jusqu*o  moitié  de  leur  longueur,  puis  on  recourbe  à  coups 
tie  maaae  la  partie  excédante,  de  manière  qu'elle  tasse  un  angle  de 
i5  degréa  ^vec  la  verticale.  Les  chevilles  soumises  à  cetle  épreuve 
doivent  pouvoir  être  redressées  sans  altéi'ation. 

rufci»!'  to  dMtfgc»  poor  les  «oImb.  —  Les  coins  doivent  être  en 
bois  sec  de  bonne  qualité  (chêne  ou  acacia),  sans  aubier  et  de 
droit  fil.  Afin  de  s'assurer  que  cette  dernière  condition  est  rem- 
plie, on  exige  que  les  coins  soient  débités  à  la  hache  au  lieu  de 
Tôtre  à  la  scie,  puis  rabotés. 

On  vérifie  leurs  dimensions  au  moyen  de  deux  gabarits  en  acier  ; 
chaque  coin  doit  traverser  presque  totalement  Tun  do  ces  gnlfarifs 
et  entrer  à  peine  dans  Tautre. 

CSMhier  des  eharges  fo«r  hem  traverses.  —  NoUS  avons  dit  quc 

les  traverses  des  chemins  euro|)éens  étaient  en  chêne,  en  hêtre,  en 
pin,  ou  en  sapin.  Le  hêtre  ne  peut  être  employé  que  lorsqu'il  a  été 
préparé  par  un  des  procédés  indiqués  plus  haut.  On  prépare  aussi 
généralement  le  sapin  et  le  pin,  à  moins  toutefois  qu'il  ne  soit  très- 
résineux,  comme  le  mélèze  (pinus  laryx).  Au  chemin  de  TEst,  on  a 
remarqué  que  les  chevillettes  prenaient  du  jeu  bien  plus  facilement 
dans  le  sapin  que  dans  les  autres  bois.  Klles  se  maintiennent  beau- 
coup mieux  dans  le  bois  de  hêtre. 

c<  En  prenant  la  durée  relative  des  dilTérentes  essences  de  bois 
préparées  et  employées  pour  traverses,  dit  l'instruction  bavaroise, 
et  en  calculant  les  intérêts  comparés  du  prix  d'acquisition  et  les 
frais  de  pose,  on  a  trouvé  que  le  nwntaut  de  l'entretien  normal 
était  en  Bavière  le  même  quand  le  prix  d'acquisition  des  pins  et  des 
sapins  est  de  i  franc,  celui  des  pins  résineux  de  1  1/5  et  celui  du 
chêne  de  2. 

«  A  cette  considération  purement  fii^ancière  il  convient  d'ajouter 
que  les  chevilles  tiennent  mieux  dans  les  traverses  en  chêne,  et  que 
Texploitation  éprouve  moins  de  dérangement  par  suite  du  renouvel- 


1:^4  ÉTABLISSEMENT  UE  U*  VOIE.  '  ,  " 

lemant  des  traver^s,  et  que,  de  plus^  il  y  a  cGonomie  de  coms,  de 
chevilles,  de  boulans  et  d'éoUsses.  Il  convient  donc  d'employer  les 
traverses  en  chêne  partout  où  il  y  a^possibilitc  de  se  tes  procurer  à 
nn  prix  inférieur  à  2  1/10  de  fois  celui  des  pins  et  des  sapjns,  ou  à 
\  1/2  de  fois  de  celui  de^pius  résineux.  » 

Les  traverses  sont  payées  en  raison  d«leur  volume  m  à  la  pièce. 
Dans  ce  dernier  cas,  leS  tolérances  en  plus  doivent  compenser  les 
tolérances  en  moins  et  l'épaisseur  de  Taubier'est  lim)^.  Quand 
les  traverses  sont  payées  au  cube,  on  ne  tient  pas  compte  de  raii- 
bier  on  l'on  indique  une  tolérance.  Cette  lOipulation  ne  s'applique 
qu'aux  traverses  en  chène,,car  les  traverses  en  hêtre  ne  contiennent 
pas  d'aubier  proprement  dil.  Il  est  très-important  d'indiquer  au 
cahier  des  charges  le  mode  de  meèurage  des  traverses*.  Autrement 
le  foumifiseur  pourrait  avoir  la*  prétention  de  les  mesurer  suivant 
rerlains  usages  du  commerce,  au  grand  détriment  de  la  Com- 
juignie. 

On  stipule  que  toute  traverse  présentant  des  défauts  sera  reje- 
lée;  *on  exige  que  le  bois  de  chêne  ait  été  abattu  en  bonne  saison 
(du  15  octobre  au  15  mars,  à  l'époque  où  la  circulation  de  la  sève 
est  ralentie):  enfui  Ton  n'admet  que  des  bois  qui  aient  moins  de 
deux  ans  de  coupe.  Les  traverses  en  bois  tendre,  au  contraire, 
lorsqu'elles  doivent  être  préparées  par  le  procédé  Boucherie,  doi- 
vent être  en  bois  vert.  Si  elles  sont  préparées  par  le  procédé  Flenry, 
Légé  et  Pironnet,  le  bois  sec  est  préférable. 

Quant  à  la  forme  des  traverses,  on  exige  que  les  deux  faces  ho- 
rizontales soient  planes,  et  Ton  indique  une  courbure  limite  dans 
l'autre  sens.  La  Compagnie  de  l'Est  n'admet  plus  les  traverses  demi- 
rondes  en  chêne.  En  hêtre,  au  contraire,  les  traverses  sont  pour  la 
plus  grande  partie  demi-rondes;  ce  qui  n'a  pas  d'inconvénients, 
puisque  le  hêtre  est  dépourvu  d'aubier. 

Un  a  reconnu  que  les  traverses  devaient  faire  saillie  de  0'",()0  au 
moins  en  dehors  des  rails.  Si  elles  sont  moins  longues,  leurs  extré- 
mités vibrent  fortement  au  passage  des  trains  et  font  tasser  la 
chaussée,  de  sorte  que  les  traverses  finissent  par  ne  plus  reposer 
sur  le  ballast  qu'en  leur  milieu.  Pour  la  voie  ordinaire  de  1'",;»0, 
les  traverses  doivent  donc  avoir  2™,70  de  longueur. 
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La  largeur  et  l'épaisseur  de$  traverses  tnttuent  également  sur  la 
stabilité  de  la  voie.  Si  les  traverses  sont  trop  minces,  elles  fléchis- 
sent au  passage  dés  machines  ;  si  elles  sont  trop  étroites,  elles  ne 
reposent  pas  sur  une  surface  assez  étendue,  et  la  voie  manque  de 
solidité.  ])\m  ajitrecôlé,  leur  largeur  ne  doit  pas  dépasser  0*",56, 
sans  quoi  Ton  ne  parvient  que  difficilement  à  bourrer  unitbrmé- 
meol  le  sable  sur  lequel  elles  portent. 

Aux  chemins  de  fcr  de  l'Est,  on  a  einpioyé  des  traverses  tvés«vo^ 
lumineuses  (0"',440  pour  les  traverses  intermédiaires),  et  on  s'en 
est  très-bien  trouvé.  Avep  ces  traverses  la  voie  <^t  excellente,  et 
coûte  moins  d'entretien.  Cent  une  économie  mal  efUendttô  ^tie 
d'emjdoyer  de$  U^averses  frqp  faibles: 

Les  dimensions" sont  généralement  pluà  fortes  pour  les  traverses 
f|ui  sont  pfacées  sous  les  joints  de# rails  que  pour  les  intermédiaires; 
on  iixe  ces  dimensions  en  laissant  au  fournisseur  une  certaine  lati- 
tude entre  des  limites  données. 

Les  traverses  de  joint  équarries  employées  aux  chemins  de  ter  de 
l'Kst  en  France  ont  0",14  à  0"S47  d'épaisseur  sur  (^^52  à  0"',r>f) 
do  largeu)r;^les  wêroes  traverses  demi- rondes  ont  de  0*,1 4  à  0"'^4  8  ' 
d'épaisseur  sur  (r,o2  à  0"*,56  de  largeur. 

Les  traverses  intermédiaires  équarries  n'ont  que  U"',l  i  à  O"*;!.) 
4'épaisseur  sur  0"*j2i  à  0'",28  de  largeyr;  demî-rondfis,  elles  ont 
dii0",14  à  0",17  d'épaisseur  sur  0"V21  *  0'",5r)  de  large. 

Wnilant  —  Le  ballast  doit  être  perméable  et  avoir  une  certaine 
coAsislance.  On  emploie  comme  ballast  difféi:entes  substance^.  Le 
plus  souvent  on  se  sert  de  sable;  mais,  dans  les  pays  où  le  sable  de 
bonne  qualité  est  rare,  comme,  p9r  exemple,  aus  environs  de  Lille, 
on  le  remplace  par  il'autrcs  substances,  des  pierres  concassées 
(chemins  d'Orléans,  de  Strasbourg,  etc.),  des  mélanges  de  briques 
•f>i|ée9  et  de  laitiers  (chemin  de  Lille  à  la  frontière  belge),  de  la 
niénvie  hQuillc  (chemin  de  Darlington),  de  la  craie  (chemin  du 
Nord>.    ,    ^ 

Le  sable^  pour  être  sunisamnient  perméable,  doit  être  composée, 
de  grains  de  moyenne  grosseur  et  assez  durs  pour  ne  pas  être 
écrasés  et  rédAits  en  poudre  au  passage  des  convois,  f^'eau  circule 
n)oins  bien  dans  te  sable  fin;  ce  dernier,  d'ailleurii:,  étant  facile- 
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ment  soulevé  par  le  vent  ou  même  par  le  simple  courant  d'air  qne 
produit  le  passage  d'un  coiivoi,  devient  très-nuisible  aux  machines, 
en  se  logeant  dans  leur  mécanisme.  Il  pénètre  dans  les  joints  et 
jusque  sur  les  fusées  des  essieux,  s'y  attache  au  moyen  de  la  graissd 
qui  les  lubréfie  et  en  occasionnt^  promptement  .la  destruction. 

Le  sable  qui  contient  une  forte  proportion  d'argile  à  Tétat  de 
mélange  absorbe  Teau  et  se  convertit  en  boue  à  la  suite  des  grandes 
pluies.  Il  doit  donc  être  rejeté.  Mais,  si  Tàrgile  n'est  qu'en  petite  ' 
quantité,  loin  d'altérer  la  qualité  du  sable^  elle  lui  donne  une  cer- 
taine consistants  et  Pempèchë  de  se  déplacer  trop  facilement. 

he^  pierres  concassées  sont  moins  homogènes  que  le  sable,  et 
leur  emploi  rend  l'entretien  plus  difficile.  Les  mélanges  de  briques 
pilées  et  de  laitiers  ont  donné  toute  satisfaction.  La  menue  houille 
est  d'un  excellent  usage.  Mais  il  faut  pour  cela  qu'elle  ne  contieinie 
qu'une  très- petite  quantité  de  pjrite  de  fer;  autrement  elle  s'en* 
llammerait  spontanément.  La  craie  est  souvent  gélive  et  forme  alors 
de  la  boue.  On  l'a  employée  au  chemin  du  Nord  pour  l'assise  infé- 
rieure de  la  chaussée;  recouverte  de  sable  elle  a  été  soustraite  aux 
influences  de  la  gelée  et  s'est  bien  comportée. 
.  Le  choix  du  ballast  exerce  une  grande  influence  sur  l'état  de  la 
voie.  On  ne  doit  pas  craindre  la  dépense  pour  obtenir  un  bon  bal- 
last. 

Quant  à  ce  qni  concerne  la  qualité  du  ballast,  l'instruqtion  bava- 
Yohe  s'exprime  de  la  manière  suivante  : 

«Comme  ballast,  il  convient  de  ne  jamais  cmployej*  : 

r  Du  sable  ou  du  gi'avier  argileux; 

iT  Du  sable  quartzeux,  grossier,  pur,  sans  être  mélangé  avec  du 
gravier  ou  des  pierres  concassées  ; 

5**  Du  sable  fin  et  mouvant,  soit  seul,  soit  connue  mélange  avec 
du  gravier  ou  des  pierres  concassées; 

4°  Des  pierres  pourries  ou  se  dilatant  par  les  iniluences  atnio- 
spl|ériques. 

'(  Les  matériaux  a  préférer  sont  lo  graviei'  de  i|iiarlz  dur^  ou  d'au- 
tres pierres  non  gélives,  ayant  moins  de  0"',045  de  diamètre,  mê- 
lées d'environ  un  tiers  de  sable,  grossier  et  pur^  ou  i^nfermant  peu 
d'argile.  Un  obtient  u»  ballast  également  bon  en  couvrant  un  blo- 
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fiige  de  (y^jih  ou  0^,20  d'épaisseur  d'une  couche  do  pierres  pas- 
sées à  Tanneau  de  0'",05,  mélaugées  d'environ  un  tiei*s  de  sable 
pur  et  grossier.  Le  sable  ne  doit'pas  former  couche  avec  les  pierres, 
mais  être^mèlé  en  même  temps. 

«  Le  gravier  tout  à  fait  pur  d'argile,  même  mêlé  de  sable  grossier 
pur,  convient  moins  bien.  Les  pierres  cassées,  tendres,  qui  se  ré* 
duîsent  en  sable,  soit  par  les  influences  atmosphériques,  soit  aous 
l'action  de  Toutil,  en  bourrant  les  traverses,  conviennent  encore 
bien  moins.  » 

11  est  certaines  conditions  communes  à  tous  les  cahiers  des 
charges.  Nous  allons  les  indiquer. 

.CondMMM  uteévaiM.  —  Pendant  l'exécution  des  travaux,  il 
peut  se  présenter  des  améliorations  qu'il  soit  convenable  d'adop- 
ter :  il  faut  toujours  se  réserver  la  faculté  de  le  faire  moyennant  une 
iiuleuinité  réglée  de  gré  à  gré  ou  par  experts. 

Nous  avons  déjà,  en  traitant  de  la  fabrication  des  rails,  iusisté 
sur  la  nécessité  de  stipuler  que  toutes  les  contestations  qui  pour- 
raient s'élever  entre  la  Compagnie  et  lé  fabricant  seront  jugées  dans 
In  localité  où  se  trouve  le  domicile  de  la  Compagnie.  Cette  condition 
doit  s'appliquer  à  toute  espèce  de  produits,  coussinets,  trçverses, 
chevilles,  coins  et  ballast  aussi  bien  qu'aux  rails. 

Il  en  est  de  mième  de  la  condition  de  ne  sous-traiter  qu'avec  ' 
Tautorisation  de  la  Compagnie. 

tl  faut  enQfi  opérer  sur  les  payements  une  retenue  de  un  dixième 
qui  n  est  restitué  au  fabricant  qu'a  l'expiration  du  délai  de  ga- 
rantie. 

l'OSK   DE    I.A    VOIE. 

'  lJnc*inauvaise  voie  peut  devenir  la  cause  d'accidents  graves^  ellt^ 
entraine  dans,  des  frais  d'entretien  fort  élevés.  11  est  donc  de  toute 
nécessité  d'apporter  le  plus  grand  soin  dans  la  posc« 

*  Lorsqu'on  reçoit  la  voie^  il  faut  s'assurer  que  les  traverses  repo^ 
sent  sur  une  couche  de  ballast  suitisamment  q)aisse,  qu'elles  por- 
tent par  tous  leurs  points  sur  cette  couche  et  sont  convenablement 
enveloppées  de  ballast;  que  dans  la  voie  ordinaire  avec  rails  à  cham- 
pignons les  coussinets,  et,  par  suite,  les  rails,  ont  l'inclinaison  con^- 


128  ,        ÉÎA0LISSEMExNT  DE  LA  VOIE. 

venable;  qu'ils  sont  solidement  fixés  aux  traverses;  que  la  largeur 
(le  Ifl  voie  est  constante,  du  moins  dans  les  parties  rectilignes;  que  la 
hauteur  des  deux  files  de  rails  est  la  même  dans  les  lignes  droites; 
que,  dans  les  courbes,  on  a,  pour  faciliter  le  passage  des  convois, 
surélevé  convenablement  la  file  de  rails  extérieurs;  que  VoiïjB  mé- 
nagé un  écartement  suftisant  entre  les  abouls  des  rails  et  prj#  les 
meatres  nécessaires  pour  empêcher  que  cet  écartement  ne  diminue 
par  suite  de  la  marche  de»  trains,  et  enfin  que  les  coins  ont  été  suf- 
fisamment enfoncés  et  ont  élé  placés  dans  la  direction  convenable; 
Quand  il  s'agit  de  rails  à  palin,  il  faut  Rassurer  de  la  solidité  des 
crampons  ou  des  vis.  • 

.On  n'a  pas  toujours  attaché  suffisamment  d'importance  à  iitatr 
les  rails  de  manière  à  empêcher  leur  glissement  tout  en  maintenant . 
un  jeu  suffisant  entre  les  abouts.  Lç  rapprochement,  par  suite 
du  glissement,  peut  cependant  devenir  la  cause  de  graves  acci- 
dents. 

C'est  à  un  rapprochement  de  ce  genre,  dit  M.Maijiel,  qu'il  faut 
probablement  attribuer  raccidcnt  de  Fampoux.  Cet  accident  l\  eu 
lieu  dans  un  point  bas,  entre  une  pente  et  une  rampe  de  0,005.  La 
voie  était  neuve  et  incomplètement  ballastée  vn  raison  du  tasse- 
ment des  remblais;  les  rails  de  la  voie  descendante  s'étaient  sans 
doute  déplacés  beaucoup,  ceux  de  la  rampe,  par  contre,  avaient 
peu  marché  et  les  joints  au  point  bas  étaient  probablement  très- 
serrés.  .     ' 

Par  l'influence  des  fortes  chaleurs,  les  rails  au  bas  de  la  pente, 
ne  pouvant  plus  se  dilater  en  longueur,  se  sont  déplacés  horizoola- 
lement,  au  passage  des  trains,  suivant  des  lignes  brisées.  En  un 
joint  deux  rails  ont  présenté  un  redan,  il  n'en  fallait  pas  davantage, 
pour  faire  dérailler. 

Nous  avons  indiqué  plus  haut  Técartement  des  points  d'appui 
(les  rails  à  champignons  ordinaires  du  chemin  de  Mulhouse  et  des 
rails  à  patin  du  chemin  du  Nord. 

I^'instruction  sur  la  pose  des  voies  en  Bavière  est  ainsi  conçue  : 

«  Les  points  dVppui  de  supports  ne  doivent  pas  être  distants  ie 
plus  de  0",88.  fles  dislances  seront  toujours  plus  faibles  vers  les 
extrémités  du  rail  que  vers  le  milieu.  Les  supports  seront  plus  rap- 
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proches  vers  les  exlrémitts  avec  dtis  rails  b;iïis  éclisses  qu'avec  des 
rails  à  éclisses.  Le  rail  à  coii^siacls  liii  cluiuin  de  TOuesl  (du  roi 
Louis),  de  Bamberj^r  :i  Schweîiifiirl.  n  fi™yl  t  de  longueur;  on  lui 
ilonnera  8  suppeirts.  fibicés  h  : 

0'",68  ir,7:»  ir\H^i     ,  .jï'%8ti 

(r,82  (r,8t>  trju         li^-jiK 

«  Le  même  rail  de  5™, 26  rrcevra  7  i*U)i[ïorl?i,  phrés  a*? 

(r,67       (r,73       0^82       i)",?^^2       0'%S2       0'\75       (r,67 

«  Les  rails  à  base  large,  de  rj*",M/rtvee  édissps,  rt«(.H;vioiil  7  sup- 
ports, placés  à  : 

(r,fi7     0'",79     (r,87     n",Ns     (rv,s7     frjîi     (r,fi7 

«  Le,*^  rails  du  modèle  ancien  Snrain^u  th*  i'",fiHj  *îiiiis  éclisses, 
recevront  6  supports,  portés  à  :  ^ 

'(r,r)8      (r,88      (r,88      0'",88      o'",88      ()'",r)S    v 

«Ces  dislances  indiquées  pour  les  sup|)orls  seront  observées, 

excepté  dans  les  <Jeux  cas  suivants  t  1"*  lorsque  la  distance  des  joints 

Mmssée  au  moment  de  la  pose  est  ins\ifiisanlo,  et  2*"  lorsqu'il  n'existe 

point  de  moyens  pour  empêcher  le  gtissement  :  dans  ce  cas,  on 

pourra  s'éloigîier  des  nombres  indiqués  jusqu'à  0'",06. 

«  Dans  Fessai  à  faire  dans  l'Algaù  avec  des  dés  sur  nagelflue,  on 
se  servira,  avec  les  rails  à  base  large  de  5'", 54  de  longueur,  de  0  au 
lieu  if^  7  supports,  qui  seront  placés  à  : 

(r,79,         ir,96         l'",fl2         '1"V)2         0'",96         tr,79 

«  On  ne^ionnera  même,  et  à  titre  d'essai,  que  5  supports,  pla- 
ces à  : 

.      1^,02  r",14  l'",22  I'",1i  1'",92 

«  Ces  distances  sont  mesurées  du  milieu  d'un  dé  à  l'autre;  ces 
dés  seront  placés  diagonalement,  pour  présentei*  au  rail  une  longue 
surface  de  pose. 

11.  9 
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«  Dans  les  alignements^  dm  criiiservera  l'îiiclinaison  de  1/20,  ad- 
mise jusqu'à  ce  jour  et  consaciw  par  rexjjciirnce;  la  même  incli- 
naison sera  conservée  aux  roues  dps  locoTnotivTî^,  à  Texception  tou- 
tefois de  celles  de  devanl,^  qui  auront  une  conicité  de  1/16.   . 

«  Dans  les  courbes,  la  surfarce  de  pose  des  rails  à  base  large, 
comme  les  bases,  des  coussinets  dans  les  voies  à  coussinets,  conser- 
veront entre  elles  une  inclinaison  de  1/10,  tandis  que  le  niveau  de  la 
surface  d<^  njuk-ïiienl  ik»  i:iil  ('\tcrn;nr  s'élèvera  par  rapport  è  celle 
du  rail  intérieur  uv('i^  la  diiniiinlîon  du  rayon  de  la  courbe.  Il  n*y 
aura  d'exceptii^u^  pour  l  iiidînaii^n  ries  rails  entre  eux,  que  dans 
les  voies  posées  sur  dé^  an  pi**rre,  ayant  des  rayons  de  440  \\ 
290  mètres.  Dan^  œ  ciis,  le*  rail  intérieur  restera  vertical,  et  sa 
surface  dr  [xjse  sera  par  consi'îquoiil  horizontale,  tandis  qu'il  pen- 
cherait en  dehors  de  TAxe  dv  la  voie,  si  l'on  voulait  conserver 
rigoureujïfuienf  riru^tinni.^oii  cnJrr  U-s  deux  surfaces  de  pose  dos 
dés. 

«  Les  écarlemenis  intérieurs  des  rails  consacrés  par  rexpérience 
. sont  : 

Pour  lui  ravon  de 


292'" 

r,4595 

521 

r,4503 

550 

r,4534 

379  à    m 

r,4505 

438  à    467    ' 

1'",4476 

496  à    584 

r,4447 

584  à    750 

r,4455 

730  à    875 

r,4418 

875  à  1,167 

r,4372 

«  Dans  les  courbes  de  gares,  on  peut,  sur  les  voies  principales, 
aller  jusqu'à  un  écartcment  de  1™,4503,  et,  dans  les  voies  secon- 
daires m  maxxmo^  l'",461 . 

«  Dans  les  courbes,  on  conservera  au  rail  intérieur  son  niveau, 
mais  on  surhaussera  le  rail  extérieur  d'après  les  indications  du  ta- 
bleau suivant  : 


«  Pour  un  rayon  de 
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292"' 

0M167 

35» 

0-,1021 

408 

0-,0954 

467 

0"',0875 

525 

(r,0817 

584 

0",0710 

875 

<r,0570 

1,167 

(r,(H50 
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«  La  dislance  normale  de  l'axe  d'une  voie  à  l'autre  est  fixée  en 
deliors  des  gares  à  S^^^O.  Dans  l'intérieur  des  gares,  cette  dislance 
est  insufHsante,  et  partout  où  deux  trains  peuvent  se  mouvoir  en 
même  temps  sur  des  voies  parallèles,  on  la  portera,  au  minimum, 
à  4™,95,  ou  mieux  à  5'",2r).  Dans  les  stations  principales,  et  dans 
les  points  où  les  deux  voies  viennent  à  se  croiser,  on  laissera,  s'il 
y  a  possibilité,  entre  elles,  un  espace  libre  de  5", 20  ;  ce  qui  suppose 
une  distance,  d'axe  en  axe,  de  0'",70.  Dans  les  autres  voies  des 
gares,  on  peut  se  contenter  d'une  distance,  d'axe  en  axe,  de  4'", 10 
à  r,iO.  ), 

Nous  avons  indiqui*  plus  haut  certaines  précautions  à  prendre 
pour  fixer  les  coins  et  contrarier  le  mouvement  de  glissement  des 
rails;  l'instruction  pour  les  chemins  de  fer  bavarois  s'exprime  à 
ce  sujet  de  la  manière  suivante  : 

1  Si  le  glissement  longitudinal  des  rails  sur  les  supports  n'a  pas  été 
empêché,  il  arrivera  que  les  extrémités  se  toucheront  eu  so.  relou- 
lanl  peu  à  peu,  et  les  rails  se  fendront  par  éclats.  Ces  inconvmîeirls 
sont  parfaitement  évités  par  l'emploi  des  éclisses  h  cornières. 

«  Dans  une  voie  avec  rails  à  base  large  et  stma  éclisses,  on 
empêche  le  glissement  longitudinal,  mais  d'une  mninièip  beaiiroui* 
moins  parfaite,  en  enfonçant  deux  chevilletles  à  rrorliets  dfin*^  Irs 
encoches  rectangulaires  pratiquées  dans  la  base  v{  ve^^  IVxlrê- 
mité. 

«  Dans  une  voie  avec  rails  à  coussinets,  on  enConrif  h^  ctiiiiîs  eu 
bois  : 

^,  V  Sur  les  fortes  pentes,  dans  la  direction  de  la  pente; 

«  2**  A  l'approche  des  stations,  dans  la  direction  de  la  station  ; 


r»'2 
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«  7f  Et,  sur  le  restant  de  la  ligne,  en  parlant  du  milieu  du  rail, 
dans  les  deux  directions. 

a  Si  des  glissements  ont  lieu  malgré  ces  précautions,  on  sorties 
coins,  on  partage  les  joints,  mais  sans  toucher  aux  traverses  de  joints. 

c(  Les  distances  de  joints  admises  jusqu'à  ce  jour  dans  la  pose  se 
sont  montrées  insuffisantes  par  rapport  aux  glissements  provenant 
de  la  dilatation  ;  d'autant  plus  qu'on  ne  saurait  nier  qu'il  se  produit 
en  rnéme  temps  sous  l'action  des  roues  un  laminage  dans  les  rails. 
On  calculera  donc  à  l'avenir  les  joints  de  manière  à  laisser,  môme 
par  les  plus  fortes  dilatations,  une  distance  libre  de  0'",001!2. 

«  Pour  empêcher  les  rails  do  so  fendre  par  éclats,  on  arrondira 
les  arêtes  de  la  tête  à  ()'",003.  » 

PASSAGES   A    MVF.Ali.     BAKHIÈRKS,    CLÔTURES    KT    CO  N  TRK -R  A  I  LS. 

PaMAgM  *  nUf^aa.  —  Les  routes  qui  croisent  les  chemins  de  fer 


Kiff.  8-i.  —  l'assifjp  M  niveau. 


passent  au-dessus,  au-dessous  et  môme  au  niveau  de  ce  chemin 
(lig.  H4|.  Dans  le  dernier  cas,  la  partie  du  chemin  de  fer  traversée 
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ir»s 


par  la  route  prend  le  nom  de  passage  à  niveau.  Nous  avons,  au  chu- 
pitre  du  Tn/c^,  traité  la  question  de  savoir  jusqu'à  quel  point  il  con- 
vient de  multiplier  les  passages  à  niveau  et  celle  des  rù*çles  à  observer 
dans  leur  distribution  sur  les  lignes.  Il  nous  reste  à  parler  de  la  dis- 
position de  la  voie  dans  les  parties  où  elle  se  croise  aint^i  avec  les 
roules. 

Si  le  passage  à  niveau  ne  doit  servir  que  pour  les  piétons,  la  voie 
ne  subit  aucune  modification.  Les  rails  ne  gênent  pas  plus  les  pié- 
tons que  tout  autre  obstacle  d'une  faible  hauteur  placé  en  travers 
de  la  roule.  Mais,  si  les  voitures  ont  accès  sur  le  passage,  il  est  né- 
cessaire de  le  paver  dans  toute  la  largeur  de  la  route.  Les  rails  sont 
alors  noyés  dans  le  pavé,  comme  l'indique  la  ligure  85,  qui  est 
une  coupe  en  travers  de  la  voie,  en  sorte  que  les  roues  dps  voitures 
ne  passent  que  sur  le  champignon  du  rail  sans  risquer  de  le  ren- 
verser, comme  elles  le  feraient  infailliblement  s'il  était  en  saillie 
au-dessus  du  sol. 


Fig.  R5  et  H6.  — DisEposiiion*d'un  passage  à  niveau. 


Du  côté  de  l'axe  de  la  voie  est  une  ranmre  ménagée  dans  le  pavé 
et  dans  laquelle  se  logent  les  boun-elets  des  roues  de  wagons.  L'un 
des  côtés  de  la  rainure  est  soutenu  par  le  rail  lui-même,  l'autir 
côté  par  un  longeron  en  bois,  une  bande  de  fer  ou  un  rail  usé  qui 
porte  le  nom  de  contre-rail.  Le  contre-rail  doit  être  recourbé  à  se^ 
extrémités,  comme  le  représente  la  figure  86,  afin  qu'une  roue  de 
wagon  qi^;^  par  suite  d'une  oscillation  latérale,  s'écarterait  du  rail, 
soit  ramenée  tout  naturellement  dans  IVspace  compris  entre  le  rail 
et  le  contre-rail. 
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(juelquei'ois  on  ménage  une  rainure  à  droite  et  à  gauche  du  rail 
((ig.  87),  a(in  qu'aucun  obstacle,  tel  qu  une  petite  pierre,  ne  puisse 
se  placer  sur  le  bord  extérieur  du  rail  et  gêner  le  passage  des  roues 

du  waggon.  La  surface  du  champi- 
gnon peut  alors  se  trouver  plus  bas 
que  celle  du  pavé  et  les  roues  des 
voitures  traversent  la  rainure  dans 
toute  sa  largeur  sans  même  tou- 
cher le  rail.  La  première  disposi- 
'^    '  tion,  qui  est  la  plus  •  économique, 

est  aussi  la  plus  généralement  adoptée. 

L'instruction  pour  l'établissement  des  chemins  bavarois  contient 
le  paragraphe  suivant  relatif  aux  passages  à  niveau. 

((  Dans  les  alignements  et  dans  les  courbes  de  près  de  '250  mè- 
tres de  rayon,  on  donnera  entre  le  rail  de  la  voie  et  celui  formant 
contre-rail  une  ouverture  de  0™,073,  que  l'on  portera  à  0"*,087 
quand  le  rayon  de  la  courbe  sera  inférieur  à  200  mètres.  La  pro- 
fondeur de  la  rainure  est  donnée  par  les  rails  mêmes  dans  la 
voie  avec  rails  à  b^si*  large.  Dans  les  voies  avec  rails  à  coussi- 
nets, 011  coHîîervern  coin  me  suffisante  la  profondeur  actuelle  de 
0'",04. 

«  Les  roul*'s  de  I  Ltïil  et  Un^  autres  chemins  très-fréquentés  ou  se 
trouvant  h  priiKijnité  des  vllloïs  doivent  être  pavés  sur  les  passages  à 
niveau  ;  Aum  \r^  niir*'^  r^i^,  il  nuITU d'établir  un  bon  empierrement. 
Partout  où  les  passages  à  niveau  auront  un  pavé,  il  convient  de  les 
prolonger  d'au  moins  10  mètres  des  deux  côtés  des  voies  ferrées. 
Cette  partie  sera  horizontale  ou  à  rampe  maxima  de  0'",02  vers  la 
voie  de  fer.  Dans  les  voies  et  les  entre-voies  on  donnera  une  légère 
surélévation  ne  dépassant  pas  de  0'",03  le  niveau  des  rails.  Le  côté 
extérieur  du  rail  de  la  voie  sera  garanti  par  une  longuerine  en  bois 
(le  chêne  de  0'",i5  d'épaisseur  ^t  garni  d'une  cornière  en  fer  ser- 
vant de  point  d'appui  au  pavé.  » 

iianrièreM.  —  Le  chemin  de  fer  est  toujours,  en  France,  enfermé 
entre  deux  lignes  de  clôtures.  Au  passage  des  routes,  la  clôture 
fixe  doit  être  nécessairement  interrompue  et  remplacée  par  une 
barrière  mobile.  Celte  barrière,  représentée  figure  88,  est  à  un 
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seul  vantail  ou  à  deux  vantaux,  suivant  sa  largeur.  Quand  elle  est  à 
deux  vantaux,  elle  peut  s'ouvrir  du  côté  du  chemin  de  fer,  de  ma- 
nière à  fermer  la  voie  tout  en  ouvrant  la  roule,  ou  s'ouvrir  du 
côté  de  la  route  en  laissant  la  voie  ouverte.  La  première  disposition 


Fig.  ^.  —  Barrière  de  passage  à  niveau. 

a  cet  avantage,  qu*elle  ne  permet  pas  aux  piétons^  aux  chevaux  ou 
aux  bestiaux  de  s* écarter  à  droite  ou  à  gauche  du  passage  à  niveau 
pour  circuler  sur  le  chemin  de  Ter;  mais  elle  a  cet  inconvénient, 
que,  si  la  route  coupe  obliquement  le  ehemin  de  fer,  les  barrières 
doivent  être  très-grandes,  et  que  souvent  la  barrière,  se  trouvant, 
par  suite  de  négligence,  barrer  la  voie  au  moment  de  l'arrivée  du 
convoi,  est  renversée  par  la  machine.  Aussi  la  première  disposition 
est-elle  préférée. 

Sucia  ligue  de  Mulhouse,  on  a  adopté  une  disposition  un  peu  dif- 
férente :  les  barrières  s'ouvrent  vers  le  chemin  de  fer,  mais  à  une 
distance  telle  qu'il  reste,  lorsqu'elles  sont  ouvertes,  une  distance 
d'au  moins  1  ",50  entre  elles  et  le  rail  extérieur.  L'avantage  que 
|)résente  cette  disposition  sur  la  précédente,  c'est  que  l'ouverture 
des  barrières  peut  se  faire  sans  refouler  le  public  ou  les  voitures 
qui  peuvent  attendre  la  manœuvre. 

Pour  les  passages  à  niveau  très-fipéqueutés,  le  passage  sur  la  route 
est  oi'dinairement  libre  :  ce  n'est  qu'au  moment  de  l'arrivée  des 
convois  qu'on  ferme  les  barrières  raîomentanéraent.  Il  n*en  est  pas 
ainsi  sur  les  passages  à  niveau  d'une  fréquentation  ordinaire,  où 
les  barrières  ne  sont  ouvertes  qu'à  la  demande  du  public,  parce 
que  le  garde-barrière  est  ordinairement  chargé  de  surveiller  un 
canton  plus  ou  moins  étendue 

Au  chemin  de  fer  de  l'Est,  les  barrières  des  passages  à  niveau 
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sont  ordinairenient  accompagnées  d'un  portillon  pouf  \m  pictons^': 
ce  portillon,  qui  n'est  jamais  cadenassé,  est  disposa  <ïi'  ïnaincru 
à  empêcher  Tiulroduction  du  gros  bétail  dans  Tenceintè  du  chemin 
de  1er. 

Au  chemin  de  for  du  Nord  on  a  employé  également  des  barrières 
manœuvrées  à  distance  au  moyen  d'un  iil  de  fer:  elles  se  com- 
posent d'une  poutre  à  bascule  tenue  en  équilibre  par  un  contre- 
poids. 

L'incUiAison  des  routes,  quand  elles  se  raccordent  api  chemins 
de  fer,  ne  dgit  pas,  aux  termes  de  la  loi,  dépasser  5  centimètres 
pour  les  routes  impériales,  et  5  centimètres  pour  les  chemins  vici- 
naux et  ruraux.  La  limite  inférieure  tixée  parla  loi  pour  le  rayon 
des  courbes  de  raccordement  est,  sur  les  routes  impériales,  de 
riO  mètres,  et,  pour  les  chemins  ruraux,  de  15  mètres. 

Les  routes,  en  traversant  les  chemins  de  fer,  doivent  conserver 
toute  leur  largeur. 

((  Les  barrières  auxquelles  se  tient  le  garde,  dit  Tinstruction  ba- 
varoise, sont  les  seules  qui  n'ont  pas  besoin  d'être  fermées  à  clef. 
On  peut  fermer  à  la  main  les  barrières  se  trouvant  à  moins  de 
150  mètres  du  poste  d'un  garde;  celles  qui  se  trouvent  plus  loin 
peuvent  être  manœuvrées  convenablement  au  moyen  d'iui  fd  de 
for.  » 

iMiiure».  —  Les  clôtures  sont  en  bois,  composées  de  treillages 
plus  ou  moins  snnpies  de  4°", 40  de  hauteur,  tixées  à  des  poteaux, 
espacés  de  l^jSO,  ou  de  hsses  en  bois  clouées  à  des  poteaux.  On 
fsiil  aussi  lies  clùiujr?^  ;ivi  i  lii^s  lils  de  fer  galvanisés  fixés  à  des  po- 
teaux eu  ÏHijh,  <rs  lils  |i»ïuvajU  être  tendus  à  volonté  par  des  appa- 

Les  iMi-'illiiirs  Irinlla^e^  sotil  formés  de  lattes  appointies  ou  do 
simples  rcljalati  uiii^  U'.h  iiha  uu\  autres  par  des  lils  de  fer  tressés. 
On  II  FiibriquA  u  h\  rnéiaulquc  les  treillages  composés  de  lattes.  On 
renoiiof!  aujuiird'huî  ii  l'emploi  de  ces  treillages.  A  la  mécanique, 
ils  Tiiiinqiieiii  di' snlitiihW-l  mu\  d'un  entretien  trop  difficile.  Tout 
légers  (pi'ils  sont,  les  treillages  en  échalas  offrent  une  glrande  so- 
lidité, et  ce  n'est  pas  sans  difficulté  qu'on  parvietit  à  les  briser.  Les 
clôtures  avec  lisses  sont  plus  économiques,  mais  elles  n'opposent 
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l>iL*KiinL»  aucun  obstaclt-  au  juis^iige  des  hommes  el  des  animaux 
sui^  In  \'oic*  ^ 

délies  en  [it  de  fer  gidvoiiiïio  ne  coèlenl  pas  beaucoup  plus  que 
celles  av«e  Imosk  cil  huh  el  diueiit  plus  lonjflemps.  Sur  le  chemin 
de  Mulhouse,  un  a  pùîîe  des  clôliites  de  la  première  espèce  dans  le 
voisiiiîii^e  des  \ilh/s  on  iinii>  les  localités  très-peuplées  et  des  clô- 
tures à  lisses  sur  les  autres  parties  de  la  voie. 

(les  clôtures  ne  sont  que  provisoires  :  on  plante  généralement  à 
côté  des  haies,  qui,  au  bout  de  quelques  années,  doivent  les  rem- 
placer. 

Il  est  difficile  d'obtenir  des  haies  en  bon  état  sur  une  grande 
longueur  de  ligue.  Au  chemin  de  fer  de  l'Kst  on  avait  eonlié  Ven- 
Irelien  des  haies  à  un  entrepreneur  général.  On  a  lien  de  le  re- 
gretter, l/établissement  de  ces  haies  se  ferait  probablement  dans 
de  meilleures  conditions  en  régie.  L'exécution  peut  en  être  conliéc 
iivec  avantage  aux  gardes-ligne,  que  l'on  intéresse  au  travail  par 
des  primes. 

L'instruction  bavaroise  recommande  de  ne  planter  des  haies  (pie 
sur  les  points  où  elles  ne  peuvent  pas  favoriser  les  encombremenlîs 
résultant  des  neiges  mouvantes. 

Contre-raiiik  —  On  nc  pose  pas  de  contre-rails  à  l'emplacement 
des  passages  à  niveau  seulement.  On  en  posait  anciennement  sur 
toutes  les  parties  du  chemin 
ou  les  déraillements  paraissent 
l(*.  plus   à  redouter,  où  dans 

celles  où  ils  pourraient  avoir  _  _ 

Win  n^5v 

les  plus  graves  conséquences,     ç^^^^^z^:^  ::,    :^—-^^:-  ^:    J 

Les  contre-rails  se  composent 

alors  de  longerons   en   bois  Fi«.  8i>. 

plus  élevés  que  les  rails  et  ont  pour  but  d'empêcher  les  wagons 

de  quitter  la  voie.  La  dislance  de  ces  longerons  (fig.  89)  au  rail 

est  de  75  millimètres.  Le  contre-rail  s'oppose  à  ce  que  le  wagon 

quitte  la  voie  en  montant  sui'  le  rail  et  à  ce  qu'il  dévie.  Comme,  à  la 

rigueur,  il  faudrait  poser  des  contre-rails  sur  tous  les  grands  ponts 

et  sur  tous  les  remblais  élevés,  et  que  cela  deviendrait  souvent  fort 

coûteux,  on  en  a  considérablement  limité  l'usage.  E^  même  sur  le 
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chemin  de  Lyon  aitisi  que  sur  toutes  les  nomniteH  Hfjnci^  m  Frimn'^ 
on  supprime  les  contre-raUs  upmme  rentUini  ïvnivdien  de  la  voie 
plus  difjicile.  Sur  le  chemin  du  PalatinaL,  cupHidîiiil,  on  en  a  (rnsé 
dans  toutes  les  courbes  de  petit  rayon  du  côté  du  là  lile  de  i  nlb  lu 
plus  courte. 


ACCESSOIRES  DE  LA  VOIE.  15» 


CHAPITRE  VIll 

ACICESSOIRBS  DE  LA  VOIE 

i:ilA.\GhNE>T^    tT   LllOlSKMENTS    UK    VOIE,    PLAQUKN    TOlU>.V>THS,    CHAHIOTS    DE    SKHVK.t, 
GRUKS    IIYliRAULIQl'KS    KT    SIG.NAIX    KIXKS. 

Udiis  rexploiiatioii  d'un  chemin  de  fer,  on  a  fréquemment  besoin 
de  faire  passer  les  voituces  ou  les  machines  d'une  voie  sur  une  autre, 
particulièrement  dans  les  gares  d'un  chemin  à  double  voie  et  aussi 
dans  les  gares  d'évitement  d'un  chemin  à  simple  voie.  Les  appareils 
au  moyen  desquels  s'opèrent  ces  manœuvres  peuvent  être  divisés 
en  deux  catégories. 

Ceux  de  la  première  catégorie  permettent  de  faire  passer  tout 
un  train  d'une  voie  sur  l'autre  par  une  manœuvre  unique  qui  se 
l'ait  généralement  avec  le  moteur  ordinaire;  ce  sont  les  changements 
(le  voie. 

Ceux  de  la  seconde  catégorie  exigent  u^  manœuvre  spéciale 
pour  chaque  véhicule;  c6  s#nt  les  plaques  tournantes  et  les  chariols 
(le  service, 

ChangeiHenls,  croisetnents  et  traversées  de  voie. 

Supposons  qu'aux  poiiiU  r  c  (Rg,  90)  la  voie  V  se  bifurque,  on 
conçoit  aisémL'iil  qu  au  iimvfu  d'appareils  spéciaux,  placés  en  c,  un 
convoi  qui  nun  lu:  tkns  lu  ïlim^lioii  de  la  flèche  pourra  être  guidé, 
soit  dans  la  Mïie  V,  m\{  datiîi  In  voi^  \\  ou  bien  qu'un  convoi  ve- 
nant par  une  cies  voies  V  etT',  ei\  \m  m  ns  inverse  de  la  flèche,  pourra 
continuer  sa  route  sur  la  voie  A. 

L'appareil  placé  en  c  c  est  le  changement  de  voie  proprement  dit. 


14U 


w 


ACCESSOIRES  DE  LA  VOIE. 


En  K,  où  les  rails  de8  deux  voies  se  coupenl,  il  faut  nécessaire- 
ment  une  autre  disposition  particulière  qui  permette  aux  rebords 
des  roues,  dont  Fa  trace  est  indiquée  en  lignes  ponctuées  dans  la 
ligure  90,  «le  passer  dans  les  rails  r  r  et  r'  r'  sans  monter  sur  ces 
rails.  Ce  nouvel  appareil  est  le  croisement  dévoie. 


Tous  les  changements  de  voie  peuvent  être  placés  dans  Tune  deî> 
Irois  catégories  suivantes  : 

c»iaii|i;eiiieiit  h  raUii  inoMlefi.  —  1"  Le  changement  se  compose 
de  deux  rails  b  d  et  a  c  réunis  par  une  entretoise  à  articulation  o  n 
(lig.  ÎH).  Ces  deux  rails,  qui  portent  le  nom  d'aiguilles,  peuvciU 


^ig.  91.  —  Changements  à  raib  mobiles. 

tourner  dans  le  plan  du  chemin  autour  de  boulons  placés  en  a  et  b. 
Placées  dans  la  direction  indiquée  par  les  lignes  pleines,  elles  des- 
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sei*vent  la  voie  X  Y,  en  sorte  que  les  convois,  marchant  sur  cette 
voie  dans  la  direction  de  la  flèche,  ne  manqueront  pas  de  la  suivre 
en  laissant  de  côté  la  voie  oblique.  Si,  faisant  tourner  les  aiguilles 
autour  des  boulons  a  et  fr,  on  leur  fait  prendre  les  positions  a  d  et 
h  (l\  indiquées  par  les  lignes  ponctuées,  elles  desservent  au  con- 
traire la  voie  obhque,  ou,  en  d'autres  termes,  elles  forcent  les  con- 
vois qui  arrivent  en  a  6  sur  la  voie  X  Y  dans  la  direction  de  la  flèche 
à  passer  sur  la  voie  oblique  X  Y'. 

ciiaB«eaient  *  cfnurt^-nOiii.  —  2"  La  voie  est  entièrement  fixe; 
elle  est  simplement  interrompue  sur  une  petite  longueur  en  a  h 
(fig.  92),  afin  de  donner  passage  aux  bourrelets  des  roues.  Les 
convois  sont  alors  dirigés  sur  Tune  ou  Vautre  voie  par  deux  barres 
do  fer  plates  c  d  et  c'  d\  recourbées  à  leurs  extrémités  c  et  r',  et 


Fig.  91. 
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Fifî.  92.  —  Changciiieiil  ù  contre- raiU, 
Fig.  9ô. 


M 


tournant  dans  le  plan  du  chemin  autour  de  houbni*  tl  cl  îV.  Ou 
appelle  aussi  ces  barres  des  aiguilles.  Placées  coÉiimo  riudiqiif^ïH  |*is 
lignes  pleines,  elles  permettent  au  convoi  qui  vient  tiu  X  -ui  b  \oie 
X  Y  dans  la  direction  de  la  flèche  de  continuer  à  se  mouvoir  en 
1%;)»  droite  sur  cette  voie,  et,  si  on  les  fait  towrner  de  manière 
qu'elles  prennent  la  position  indiquée  en  lignes  jMïurhirt>,  Aiv^ 
forcent  leqonvoià  prendre  la  voie  oblique.  En  eXUi,  uih-  i\m  rûiia% 
de  devant,  arrivant  en  cr,  ne  |)eut  passer  sur  la  vuir  rei  liligiu*  pareil 
que  Taiguille  IVn  empêche;  elle  e.st  forcée  de  suivre  la  voh^  murlu^ 
la  roue  jumelle,  étant  solidaire,  prend  aussi  cette  \nu\  \as  aiguilles 
plus  hautes  que  les  rails,  ainsi  que  l'indique  la  coupe  li  intsvt*r^l*' 
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(fig.  93),  font  effet  de  contre-rails  y  car,  les  bourrelets  des  roues 
passant  entre  le  rail  et  Taiguille,  celle-ci  empêche  que  la  machine 
ou  le  wagon  se  jette  de  côté  et  sorte  ainsi  de  la  voie. 

Les  aiguilles  de  ces  changements  à  contre-rails  sont  taillées  en 
biseau  en  c  et  c\  de  manière  à  former  un  plan  incliné,  comme  Ir 
montre  la  coupe  fig.  94. 

'Changement  *  aignUies  effliées.  —  5°  Dans  une  troisième  espèce 
de  changement  de  voie,  les  doux  aiguilles  sont  des  bouts  de  rails 
elïilés  en  b  et  b'  (fig.  95),  et  tournant  autour  de  boulons  en  a  et  a'. 
Les  lignes  pleines  indiquent  les  aiguilles  disposées  pour  le  service  de 
la  voie  reciiligne,  et  les  lignes  ponctuées  les  mêmes  aiguilles  placées 
pour  le  service  de  la  voie  oblique. 


FifT,  fj'i.  —  rhanpetnênt  y  arfuiinos  cfîiU^s 


Mvvkntn^rH  et  Ineuiivi^iilemi^  dott  dirr^reDln  a^hIiViim-m.  —  ^^liacun 

ite  ces  trois  systèmes  n  ses  avantages  et  ses  inconvénients  :  les 
dinngemeiits  de  voie  di^  la  preinièn^  espèce  sont  Irès-simples  et 
permettent  tl**  rniidn^  1:i  tl/'vi;i|inif  h  ps-iÏ.mh>.\  pviisfjiril  snOil  pour 
cela  de  faire  les  aiguilles  très-longues,  ce  qui  est  sans  inconvénients 
avec  des  aiguilles  qui  conservent  partout  la  même  épaisseur;  en 
outre,  ils  peuvent  être  disposés  avec  la  plus  grande  facilité,  île 
manière  h  «lesservir  un  nombre  quelconque  de  voies  se  rencontrant 
en  un  même  point.  Mais  ils  sont  dangereux,  parce  que,  si  uA  con- 
voi venant  de  la  voie  Y'  (fig.  91)  dans  la  direction  V  X  trouve  les 
aiguilles  plan  es  dans  les  positions  ae  ei  bd,  il  déraille  infaillible- 
ment. Cr/ff  première  espèce  de  changements  de  voie  à  rails  mobiles 
-fxf  imrceiW  r mon  abandonnée  pmir  la  voie  définitive  sur  toutes  les 
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lignes  établieg  depuii  quelqves  mmées,  ou  du  mains  on  n*en  fait 
usage  qttedans  certains  cas  particuliers  que  nous  indiquerons  plus 
loin. 

Ijes  changements  de  la  seconde  espèce  à  contre-rails  otit  sur  les 
précédents  lavantage  de  ne  pas  occasionner  de  déraillement  du 
convoi  si  r aiguille  est  mal  placée.  Supposons,  en  effet,  les  aiguilles 
desservant  la  voie  recliligne  (fig.  92).  Un  convoi  arrivant  par  la 
voie  oblique  n'est  pas  arrêté,  comme  on  pourrait  le  supposer,  en 
c'  par  l'aiguille.  Le  bourrelet  de  la  roue,  montant  sur  le  plan  incliné 
qu'elle  présente  à  cette  extrémité,  passe  par-dessus  Taiguille;  elle 
ta  retomber  en  b  sur  la  voie  X,  et  le  convoi  est  ainsi  rejeté  sur 
cette  voie.  Ce  changement  de  voie^  d*un  autre  côté,  donne  lieu  ù 
de  violentes  secousses  qui  peuvent  occasionner  des  déraillements 
quand  ils  sont  abordés  en  talon  sur  la  voie  ferméepde  plus  le  rail 
effilé  est  exposé  é  une  altération  rapide.  On  a  cessé  pour  ces  rai- 
sons iten  faire  usage. 

Les  changements  de  la  troisième  espèce  avec  rails  mobiles  aminri^^ 
i)  leurs  extrémités^  de  même  que  les  }}récédeiitSy'ne  sont  nullement 
dangef*eux  quand  les  aiguilles  sont  mal  placées.  En  effet,  qu'un 
convoi  marche  sur  la  voie  oblique  lorsque  les  aiguilles  desservent  la 
voie  recUligne,  comme  figure  95,1e  bourrelet  de  là  première  roue 
arrivant  dans  Tangle  b  poussera  de  côté  l'aiguille,  qui  sera  ainsi 
chassée  de  même  que  l'autre  aiguille  a'  b'  dans  la  direction  des  li- 
gnes ponctuées,  et  le  convoi  s'engagera  sans  secousse  sur  la  voie 
recliligne.  Ce  changement  présente  en  outre  une  voie  non  inter- 
rompue; au^i  est-il  aujourd'hui  généraleme^it  préféré. 

Lorsque,  dans  le  cas  de  la  première  espèce  de  changement  de 
voie,  les  wagons  passent  dans  la  voie  oblique,  la  pression  latérale 
du  bourrelet  des  roues  contre  l'aiguille  tend  à  la  pousser  de  côté. 
Elle  doit  être  alors  manœuvrée  et  soutenue  par  un  levier  d'une  es- 
pèce particulière  avec  excentrique,  que  nous  avons  représenté 
figure  91,  ou  par  des  leviers  du  môme  genre  que  nous  décrirons 
un  peu  plus  loin. 

Dans  le  changement  de  la  troisième  espèce  Taiguille  est  soutenue 
par  le  rail.  On  la  manœuvre  à  l>ide  d'un  levier  dont  nous  représen- 
terons la  disposition. 
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Ikwnfiem  chanipenieiic  de  vole  d«  Saint-fiermalB.  —  La  figure 
96  représente  le  changement  de  voie  de  la  prélDB^re  espèce,  em- 
ployé au  chemin  de  Saint-Germain.  Les  aiguilles  étaient  de  simples 
rmh  amériraim^  poittint  à  Ivmt  exlréiuité,  pheee  du  côto  de  la 


--^^^Tfc^-JjJUte: 


'I  -  -H       II     -1 


voie  nnique,  un  renllemenl  r  r  percé  d'iih  trou  vertical.  Ce  renfle- 
ment s*appuyant  sur  une  saillie  venue  de  fonte  avec  le  coussinet 
extrême  de  la  voie  unique,  tous  deux  étaient  traversés  par  un 
goujon  en  fer,  autour  duquel  tournait  l'aiguille;  celle-ci  s'appuyait 
de  distance  en  distance  sur  de  petites  platines  en  fer  fixées  sur  les 
longuerines  du  châssis  qui  portait  les  aiguilles.  Les  deux  aigi^illes 
étaient  reliées,  entre  elles  par  une  entretoise  en  fer  dont  on  réglait 
la  longueur  au  moyen  d'un  écrou  e  à  filets  inverses.  Le  levier  L  et 
la  tringle  /  t  servait  à  manœuvrer  les  aiguilles.  Ces  aiguilles  étaient 
trop  faibles  pour  pouvoir  résister  à  la  pression  du  bounelet  des 
roues;  elles  se  déversaient  d'ailleurs  par  suite  de  cette  pression. 
Ancien  ehangement  de  vole  de«  ehemins  llel||<^s«  d'Orléans,  ele. 
—  Kn  Belgique,  on  a  cherché  à  les  consolider  en  les  fixant  sur  une 
forte  hande  de  tôle  qui  leur  donnait  plus  d'assiette. 
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Aux  chemins  d'Orléans  et  de  Birmingham,  on  a  composé  chaque 
.-ii«;uille  de  deux  rails  fixés  du  côté  des  deux  voies  sur  un  coussinet 
duulde  qui  tournait  autour  d'un  goujon  (tig.  97). 


Les  deux  rails  étaient 
en  outre  réunis  de  dis- 
tance en  distance  par  de 
petites  eiitretoises  e  e  en 
fer.  La  manœuvre  se  fai- 
sait au  moyen  d'un  arbre 
à  manivelle  muni  d'un 
excentrique. 

La  ligne  pleine  indique 
la  position  de  l'excentri- 
que pour  une  première  direction  des  aiguilles,  la  ligne  ponctuée, 
sa  position  pour  la  seconde  direction.  Cet  excentrique,  en  tournant, 
entraînait  un  châssis  rectangulaire  auquel  était  fixée  la  tringle  qui 
11.  10 


Kig.  97.  —  Ancien  cliangcmenl  du  chemin  d'Oiléaub. 
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réunit  les  aiguilles.  Ou  lui  imprimait  le  mouvement  do  lotalion  au 
moyen  de  l'arbre  vertical  à  manivelle  (fig.  98). 

Caiaag«meiit  de  irole  pour  temuMemeiiUi.  —  Leâ  changemeni.S 
de  voies  à  rails  mobiles  étant  fréquemment  employés  pour  les  ter- 
rassements, on  en  a  modifié  la  construction.  Les  aiguilles  sont 
alors  de  simples  rails  m^nis  de  leurs  coussinets.  I/articulation  se 
Tait  du  côté  de  la  voie  unique  en  ne  fixant  chaque  coussinet  que 
par  une  cheville.  Les  coussinets  de  Tautre  extrémité  des  aiguilles 
sont  fixés  sur  une  bande  de  fer  plat  qui  glisse  sur  une  traverse  de 
la  voie  el  qui  est  manœut^e  au  moyen  d'un  levier. 

Anden  dungemeat  de  voie  da  ehemin  de  Veniailles  (rive 
gauèhe).  —  Ln  ligure  99  représente  un  changement  de  voie  de 
la  seconde  espèce,  employé  dans  l'origine  au  chemin  de  fer  de 
Versailles  (rive  gauche).  Elle  indique  que  les  contre-rails  reposent 
sur  des  madriers  en  bois  dans  lesquels  sont  incrustées  de  distance 
en  distance  des  platines  en  fer.  D'autres  fois  ils  glissent  simple- 
ment sur  des  nervures  venues  de  fonte  avec  les  coussinets  de  la 
voie. 

Changement  de  \oêem  de  Stephenson  A  une  seule  aiguille. 
—  Le  premier  changement  de  voie  à  aiguille  effilée  est  dû  à  Sle- 
phenson;  il  n'avait  qu'une  aiguille  mobile  (Kg.  100).  Les  deux 
rails  extérieurs  A  R  et  A'  S'  ne  présentaient  aucune  discontinuité. 
Le  rail  intérieur  S  S  de  la  voie  droite  était  aminci  pour  donner  pas- 
sage aux  bourrelets  des  roues.  Ënhn  le  rail  b  était  mobile  autour  de 
l'articulation  b;  le  rail  A'  S'  était  entaillé  de  manière  que  Taiguille 
pût  s'appliquer  contre  ce  rail  sur  une  certaine  longueur,  et  conser- 
ver partout  une  force  suffisante.  Un  contre-rail  fixe  D,  évasé  à  ses 
extrémités  pour  faciliter  l'entrée  des  bourrelets  de,<  roues,  était  fixé 
aux  coussinets  de  la  voie  du  côté  opposé  à  l'aiguille.  Un  contre-poids 
suspendu  au  levier  de  manœuvre  tenait  l'aiguille  appliquée  contre 
le  rail  A' S'  par  l'intermédiaire  de  la  tringle  /,  de  sorte  que  la  voie 
oblicjue  était  habituellement  ouveiiei 

L'aiguille  étant  placée  dans  sa  position  normale  tracée  eu  traits 
pleins  dans  la  figure  100,  un  train  marchant  dans  un  sens  ou  dans 
l'autre  passait  de  la  voie  oblique  sur  la  voie  droite  ou  inversement. 
8î  le  train  marchant  sur  la  voie  droite  SA,  S'A'  dans  la  direction  S' A 
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iiirivait  sur  le  cliaiigemenl  de  voie,  chacune  des  roues  écartait  à  son 
(our  Taiguille  en  soulevant  le  contre-poids,  et  Taiguillc  ne  repre- 


nait sa  position  que  quand  la  dernière  roue  du  Irain  avait  passé 
le  changement  de  voie.  Le  contre-rail  1),  maintenant  Tune  des 
roues,  empêchait,  dans  ce  cas,  la  roue  jumelle,  dont  le  bourrelet 
marche  entre  Taiguille  et  le  rail  S',  de  venir  buter  contre  Ten- 
laille  de  ce  rail.  Si  enfin  un  train  arrivant  par  la  voie  unique  en  sens 
invei*se  devait  continuer  à  marcher  sur  la  voie  S  S',  il  fallait  qu'un 
ouvrier  spécial,  Taiguilleur,  manœuvrât  le  levier  et  écai*fàl  Taiguille 
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de  sa  position  normale  pendant  toute  la  durée  du  passage  du  train. 
ChaiiSemeitl  de  vole«  h  deax  aigHiUe«.  —  La   pointe  Oxe  S  de 


1 


I 
8 


Kl 


^u 


ce  cliaugeiuent  de  vote  ne  résistait  pas  longtemps  aux  pressions 
auxquelles  elle  était  soumise,  et,  de  plus,  les  convois,  eu  passant 
pour  marcher  dans  la  direction  rectiligne  sur  la  lacune  S,  éprou- 
vaient une  secousse;  on  a  remplacé  cette  pointe  par  une  seconde 
aiguille,  eu  général  plus  courte  que  la  première,  mais  consti'uitc 
de  la  même  manière,  et  l'on  a  été  amené  ainsi  à  rétablissement  des 
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changements  de  voie  à  deux  aiguilles  effilées  (fig.  101),  dont  nous 
avons  déjà  fait  mention.  Afin  de  conserver  à  ces  aiguilles  une  forco 
suffisante,  ou  les  coude  lé- 
gèrement à  partir  du  point  a, 
où  leur  champignon  rencon- 
Ire  celui  des  rails.  On  les  lord 
en  outre  de  manière  qu'elles 
deviennent  verticales  près  de 
leur  pointe.  Elles  ont  l'incli- 
naison de  1/20  comme  les 
rails  dans  la  partie  voisine  du 
lalon. 

CluuMK«ineait  JHfjUk  *  al- 

«frfUoM  teénaies.  —  Un  im- 
portant perfectionnement  a 
vie,  apporté  aux  changements 
de  voie  de  ce  système  par  un 
ingénieur  anglais,  M.  Wyld. 

Dans  cette  nouvelle  dispo- 
sition, représentée  fig.  102, 
les  aiguilles  sont  coupées  en 
hiseau  à  leurs  extrémités, 
qui  viennent  se  loger  sous 
les  champignons  des  rails; 
les  roues,  ne  passant  plus 
alors  sur  la  partie  la  plus 
étroite  des  aiguilles,  ne  les 
écrasent  pas  comme  dans 
l'autre  système,  et,  le  rail 
n'étant  plus  entaillé,  on  évite 
les  secousses,  ce  qui  permet 
de  supprimer  le  contre-rail. 

Dans  le  changementWyld, 
représenté  figure  102,  on  a 
fait  les  deux  aiguilles  de  lon- 
gueurs inégales,  afin  d'empêcher  les  roues  d'un  même  wagon  de 


Fig.  101.  —  Autre  changement  avec  i\en\  aimiilU»-, 
i^sec  rail  enUiill»'\ 
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sVngager  en  même  temps  sur  deux  \oies  différenles.  En  effet, 
supposons  qu'une  petite  pierre  ou  tout  autre  obstacle  se  trou- 
vant sur  la  voie  ait  empêché  Taiguille  de  la  voie  oblique  de  se 


fermer  complètement,  ou  bien  que  les  deux  aiguilles  se  trouvent 
dans  une  position  intermédiaire  entre  les  deux  positions  nor- 
males, parce  que  le  mécanisme  rouillé  ne  fonctionne  qu'im- 
parraitement,  le  bourrelet  de  Tune  des  roues  de  la  machine  placée 
en  tête,  s'engngeant   alors  derrière  raiguille  de  la  voie  oblique 
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sur  la  Voio  rectiligne,  poussera  celte  aiguille  de  côté,  et  la  pe- 
tite aiguille,  suivant  la  grande,  viendra  s'appliquer  contre  le  rail 
fixe.  La  roue  jumelle,  ne  rencontrant  alors  fâ  pointe  de  la  petite 
aiguille  que  lorsque  la  première  roue  aura  dépassé  celle  de  In 
grande,  marchera  sur  la  voie  recUligne  aussi  bien  que  Tautre.  Si, 
au  contraire,  les  aiguilles  étaient  de  même  longueur,  les  deux  rouos 
arrivant:  en  même  temps  vis-à-vis  des  pointes  des  deux  aiguilles. 
Tune  suivrait  la  voie  rectiligne  et  l'autre  la  voie  courbe. 

On  ne  peut  admettre  des  aiguilles  d'inégale  longueur  que  lors- 
que Tune  des  voies  est  droite  et  l'autre  courbe  (fig,  107));  si   les 


Ki^.  lor,. 


deux  voies  sont  courbes  et  également  inclinées  sur  une  droite 
(fig.  104)  les  deux  aiguilles  doivent  être  nécessairement  de  lon- 
gueurs égales. 


Itepu 

(langci 

aiguUl 


OH  les  a  substituées 

aux  aiguilles  inégales    sur  toutes  nos 

grandes  lignes.  Elles  ont  l'avantage  de 

simplifier  beaucoup,    non-seulement   la 

construction,  mais  encore  Fentretien  de 

la  voie,  en  permettant  d'employer  les  mômes  changements  pour 
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Ifts  déviation  à  droite  et  à  gauche,  tandis  que  l'ancien  système 
nécef^sita'it  l'usage  de  deux  modèles  différents.  De  plus,  dans  les 
changements  à  aiguilles  inégales,  Técartement  de  la  voie  à  Textré- 
mité  de  la  petite  aiguille  se  trouve  augmenté  de  0,02  à  0,05;  ce 
qui,  en  Tabsence  de  contre-rails,  peut  occasionner  des  déraille- 
ments. 

levier»  de  l'Est  et  d*«MéaiM.  —  Les  aiguilles  du  changement  de 
voie  de  la  troisième  espèce  sont  manœuvrées,  tantôt  au  moyen  du 
levier  figure  105  (chemin  de  l'Est),  tantôt  avec  le  levier  figure  100 


FJL'.  10S.  —  I.evitM'  du  choinin  de  l'Esl. 


(chemin  d'Orléans).  Les  hgues  droites  et  ponctuées  indiquent  les 
deux  positions  des  leviers  correspondant  aux  deux  positions  des 
aiguilles.  On  remarque  dans  la  première  espèce  de  levier  une  barre 

J 


-rf^ 


Fig.  106,  —  I-evier  du  chemin  d'Orléans. 

perpendiculaire  terminée  par  un  contre-poids  P.  Cette  barre  s'em- 
manche sur  le  levier  au  moyen  d'un  œil  ménagé  en  N.  Quand  on 
change  le  levier  de  position,  on  fait  tourner  la  barre  sur  le  levier, 
de  manière  à  la  faire  passer  avec  son  contre-poids  du  côté  opposé. 
Le  contre-poids  sert  alors  à  maintenir  le  levier  en  place,  quclh» 
que  soit  sa  position  (fig.  105  et  107). 

Dans  le  système  figure  106,  le  conlre-poids,  étant  placé  à  Textré- 
mité  du  levier,  tend  à  lo  ramener  constamment  dans  la  position  en 
signe  ponctuée.  11  ne  peut  se  maintenir  dans  l'autre  qu'autant  qu'il 
a  été  soulevé  et  qu'il  est  soutenu  par  l'aiguilleur.  Cette  espèce  de 
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levier  convient  donc  toutes  les  fois  que  Ton  ne  passe  qu'exception- 
nellement sur  la  voie  desservie  dans  le  cas  de  la  position  t  du  levier; 
mais  elle  est  dangereuse  en  ce  que  si,  dans  ce  cis,  l'aiguilleur  vient 


à  abandonner  le  levier  avant  que  la  totalité  du  convoi  ait  passé  sur 
cette  voie,  une  partie  suivra  la  voie  oblique  cl  l'autre  la  voie  recti- 
ligne,  de  telle  sorte  que  le  déraillement  deviendra  inévitable.  L'autre 
disposition  est  plus  répandue. 

M|;baux  maiMeavréf»  par  le  levier  da  dMmfteient  de  vale.  — 

«  Suivant  l'usage  général,  en  Allemagne,  dit  M.  Couche,  pour  tous 
les  changements  de  voie  franchis  par  les  train^,  ce  mécanisme 
est  complété  par  un  signal  indiquant  quelle  est  la  voie  ouverte.  On 
remarque,  dans  les  appareils  de  M.  Bender  Woolf,  que  le  signal  est 
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exactement  le  même  pour  la  nuit  et  pour  le  jour.  La  lumière  de  la 
lanterne  n'est  pas  visible,  elle  est  renvoyée  par  un  réflecteur  coni- 
que sur  chacun  desndeux  disques  opposés,  dont  elle  occupe  le  centre, 
(il  qui  deviennent  ainsi  visibles  de  loin;  ils  sont,  d'ailleurs,  inflé- 
r.his  de  manière  à  être  également  éclairés  en  tous  leurs  points. 

«  En  Hanovre,  le  signal,  solidaire  avec  les  aiguilles,  se  compose 
de  deux  disques  placés  à  angle  droit  et  supportés  par  une  tige 
verticale,  qui  tourne  do  18(1  degrés  quand  les  aiguilles  décrivent  leur 
course  complète.  L'un  des  disques  a  une  face  blanche  et  Tautre 
verte;  il  présente  Tune  ou  l'autre  aux  trains,  suivant  le  sens  de  leur 
marche  et  la  direction  de  la  voie  ouverte  par  les  aiguilles;  le  second 
disque,  rouge  sur  ses  deux  faces,  ne  doit  prtîscnter  que  sa  tranche; 
il  ne  devient  visible  que  si  les  aiguilles  ne  sont  pas  à  fond  de  course, 
et  commande  alors  l'arrêt.  Pour  la  nuit,  les  mêmes  indications  sont 
données  par  une  lanterne  à  feux  blanc,  vert  et  rouge.  » 

Au  chemin  de  l'Ouest  (français),  sur  plusieurs  points,  les  chan- 
gements de  voie  sont  disposés  de  telle  façon,  qu'ils  ne  peuvent  être 
manœuvres  qu'autant  qu'un  disque  voisin  a  été  préalablement 
tourné,  de  manière  à  indiquer  quelle  est  la  voie  libre  (changement 
Vignières)  *. 

Cluui^ineiii  pour  trois  voies  o«  iin  plus  grand  nombre.  *- 

Nous  devons  faire  mention  aussi  des  changements  de  voie  pour 
trois  ou  un  plus  grand  nombre  de  voies. 


Kig.  1(16.  —  ChaiigomoQt  &  raiU  mobiles,  |)Our  tioit»  voies. 

La  ligure  1 08*  indique  suflisamment  comment,  avec  un  change - 


*  Voir  les  plans  de  res  changements  ol  ceux  préci^'demincnl  fli^<Til8  dans  le  Porte- 
feuille de  llngt'nienr. 
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ment  de  la  première  espèce,  on  peut  desservir  trois  voies  en  faisant 
prendre  aux  aiguilles  les  positions  indiquées  par  les  ehiflres  1,  2,  3. 
On  conçoit  sans  difticulté  qu'avec  le  même  changement  de  voie  on 
pourrait  en  desservir  au  besoin  un  plus  grand  nombre. 

Pour  desservir  trois  voies  avec  un  changement  à  aiguilles  effilées, 
il  faut  nécessairement  employer  deux  systèmes  d*aiguilles,  chaque 
système  étant  manœuvré  par  un  levier  différent.  La  figure  109  in- 
dique cette  disposition. 


Fig.  109.  —  Changement  pour  troi»  voie»  k  aiguilles  effiléo^*. 

Les  deux  aiguilles  aV,  bb'  forment  un  premier  système,  et  celles 
cc\  d<r  un  autre  système.  Dans  la  position  occupée  par  les  aiguilles, 
c'est  la  voie  droite  qui  est  desservie.  Pour  desservir  la  voie  (i,  ou 
change  la  po.sition  des  aiguilles  aa\  bb'  avec  le  levier  L,  de  manière 
à  leur  faire  prendre  la  direction  ca\  db\  et,  pour  desservir  la  voie 
D,  on  manœuvre  à  l'aide  du  levier  L' les  aiguilles  ccf^d  d\  de  façon 
qu'elles  se  dirigent  suivant  la  ligne  ac'  et  b  d'. 

La  figure  140  représente  un  changement  à  trois  voies  de  cette 
dernière  espèce,  des  chemins  de  fer  de  l'Est.  Les  quatre  aiguilles 
sont  reliées  deux  à  deux  par  des  tringles  à  filets  inverses  fixées  par 
leurs  extrémités  aux  leviers  L  et  L'.  Chaque  couple  est  manœuvré 
par  un  de  ces  deux  leviers.  Dans  la  figure,  la  voie  unique  commu- 
nique avec  la  voie  S.  Si  Ton  manœuvre  le  levier  L  de  manière  à 
appliquer  l'aiguille  M  contre  le  rail  SB  et  à  écarter  celle  M'  du 
rail  S"  A,  la  voie  S*  se  trouvera  ouverte.  Enfin,  en  appliquant  M"  et 
écartant  M'"  au  moyen  du  levier  L',  on  ouvrira  la  voie  S"'. 

Si  f'on  fait  le  tracé  d'un  changement  à  trois  voies,  comme  nous 
Tindiquerons  plus  loin,  on  reconnaît  que  l'écartement  de  la  voie  du 
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milieu  entre  les  pointes  des  petites  aiguilles  est  un  peu  plus  grand 

;  'A 
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fr^'^"  'byr~W' 
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1 
t|ue  l'écartement  normal.  C'est  une  cause'dc  déraillement;  il  i[ma 
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donc  éviter  de  placer  les  chmigements  à  trois  voies  sur  les  voies 
principales  dam  les  stations  que  les  trains  peuvent  franchir  sans 
sarriter. 

duniseineiit  roiret.  —  On  a  essayé  depuis  quelque  temps,  sur  la 
ligne  de  VOuest,  un  changement  dont  la  disposition  est  assez  simple 
el  qui  aurait  l'avantage  de  rendre  la  construction  et  l'entretien  des- 
appareils moins  coûteux.  Chaque  aiguille  se  compose,  comme  l'in- 
dique la  iigure  1  li ,  de  deux  rails  parallèles  qui  peuvent  se  raccorder 
l'un  et  l'autre  à  volonté  avec  le  rail  de  la  voie  unique.  La  ligure 


('ig.  111.  —  CliaDgement  PoireL 

uidique  la  position  des  aiguilles  ouvrant  la  voie  déviée,  afin  d'éviter 
un  déraillement  si  le  changement  était  abordé  en  talon  par  uu  train 
circulant  sur  la  voie  droite,  les  aiguilles  viennent  se  loger  sous  des 
conti'e-rails  qui  servent  de  point  d'appui  aux  roues  pour  ramener 
l'appareil  dans  la  position  convenable. 

Malgré  les  avantages  incontestables  de  cet  ingénieux  système,  on 
n'en  a  pas  encore  fait  une  application  étendue,  parce  qu'on  objecte 
la  difliculté  du  déplacement  des  aiguilles  manœuvrées  par  le  train 
lui-même  sous  la  charge  des  roues,  et  aussi  parce  que  le  passage 
des  boudins  doit  être  très-serré,  aiin  que  les  aiguilles  se  raccortlenl 
exactement  avec  les  rails  de  la  voie  droite,  de  manière  à  éviter  les 
chocs  qui  se  produiraient  si  ces  rails  n'étaient  pas  complètement 
masqués.  Peut-être  conviendrait-il  d'adopter  cet  appareil  pour  les 
voies  de  remisage  ou  de  garage. 

L'emploi  des  rails  Vignolles,  sur  le  chemin  du  Nord,  a  conduit  à 
certaines  modifications  de  la  voie  qui  sont  relatées  de  la  manière 
suivante  dans  le  mémoire  déjà  cité  de  M.  Brame. 

CUlMcniont  àxm  aiffoUles  Vignolles.  Ineonvénlento  411I  en  résnl- 
—  On  a  remarqué  dans  les  changements  de  voie  en  rails  Vi- 
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guolies,  (]uc  l'aiguille  qui,  eu  service  régulier,  n'est  pas  rubattuc 
sur  son  contre-aiguille,  cédait  à  un  mouvement  de  glissement  dant^ 
le  sens  de  la  niarclie  des  trains.  Ce  fait  d'une  aiguille  avançant  sans 
que  les  trains  la  parcourent  parait  tout  d*abord .  assez  singulier  : 
il  s'explique  néanmoins  par  la  solidarité  qui  existe,  dans  le  croise- 
.  ment  VignoUes  entre  la  pointe  en  fer  Ibrgé  et  les  pattes-de-lièvre. 
Or  ce  croisement,  sollicité  par  les  longueurs  de  voies  qui  le  précè- 
dent et  qui  marchent  généralement  d'une  manière  assez  sensible, 
floit  donner  à  l'aiguille  sur  laquelle  on  ne  passe  pas  et  qui  ne  ren- 
contre aucim  obstacle  un  déplacemçnt  suilisant  [)our  l'empêcher, 
lorsqu'on  veut  la  rabattre  sur  son  conlre-aiguille,  de  pénétrer  <lans 
Tentaille  laite  au  patin. 

Le  jeu  qui  règne  alors  entre  la  pointe  de  l'aiguille  et  le  rail  conlre- 
aiguille  est  assez  grand  pour  rendre  un  déraillement  à  peu  près  iné- 
vitable. 

Moyens  empiètes  pour  arrêter  le  gUssemeiit  de*  algfvilleii  VI- 
KnoHef*.  —  Alin  d'obvier  à  l'inconvénient  dont  il  \ienl  d'être  parlé, 
une  goupille  ou  goujon  de  0'",020  de  diamètre  est  rivé  à  la  parhc 
inférieure  de  l'aiguille,  de  manière  à  ce  qu'il  butte  contre  la  semelle 
d'un  coussinet  de  glissement.  Ce  coussinet,  étant  lui-même  solide- 
ment fixé  à  la  charpente  au  moyen  de  boulons,  s'oppose  parfaite- 
ment au  déplacement  de  l'aiguille  dans  le  sens  longitudinal. 

On  pratique,  en  outre,  dans  le  patin,  des  rails  de  raccord  qui  fonl 
suite  aux  aiguilles  et  avec  lesquelles  ils  sont  reliés  au  moyen  d'é- 
clisses  d'articulation,  une  encoche  qui  a  la  forme  et  la  section  d'un 
crampon,  et  qui  correspond  à  la  traverse  extrême  du  châssis.  Aus- 
sitôt après  avoir  posé  les  rails  de  raccord,  on  en  enfonce  tout  sim- 
plement le  crampon. 

lÈdlMsage  des  algidlleii*  —  MtMÊlcmÛoti  dem  etHUmlneta  «péeiav»: 
pmtf  aalte  de  cet  èeHsMise.  —  Une  dernière  amélioration  a  été  ap- 
portée aux  changements  de  voie.  L'éclissagc  des  rails  de  la  voie 
courante  a  conduit  à  éclisser  également  les  aiguilles  avec  les  rails 
qui  leur  font  suite. 

Avant  la  substitution,  le  rail  contre-aigtiille  et  le  talon  de  l'ai- 
guille étaient  logés  dans  un  cotjssinet  spécial  à  double  cage.  Les  as  - 
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>eiiibla<>cs  de  ces  pièces  laissaient  beaucoup  à  désirer,  quelque  soin 
qu'on  apportât  à  les  rendre  solides. 

L'éclissage  des  aiguilles  a  permis  de  remplacer  les  coussinets  de 
talon  par  des  coussinets  ordinaires  de  glissement,  armés  seulement 
d'un  boulon  de  cale  contre  lequel  vient  s'appuyer  l'aiguille  ;  il  pro- 
cure, en  outre,  aux  mouvements  des  aiguilles  une  ct^rtaine  élasticité, 
au  lieu  du  Icrrailleraent  et  de  la  dislocation  qu  amenaient  au  bout  de 
quelque  temps  les  boulons  qui,  précédemment,  maintenaient  les 
talons  dans  les  coussinets  spéciaux. 

Miette  niodiiication  a  donné  les  meilleurs  résultats  ^ 
Croiaemeat  de  veie«.  —  Nous  avons  dit  précédeumienl  que,  au 
|)oint  on  les  rails  des  deux  voies  se  coupent,  il  faut  donner  pas- 
.^age  aux  bourrelets  des  roues.  A  cet  effet,  les  deux  rails  R  et  S  se 


¥i'^.  lii. 


rapproclient  jusqu'en  a  (lig.  112),  où  leur  écartement  n'est  plus 

'  Vne  partie  des  cliaugenicnls  de  voie  que  noas  dccrivoiis  ^iOlll  aujourd'hui  aban- 
donné». Mous  avons  cru  toutefois  devoir  en  faire  mention,  soit  parce  qu'on  en  revient 
sottvei.t  anx  appareils  abandonnés,  soit  aussi  parce  que  nous  devons  dani»  cet  ouvrngc 
indiquer  les  développements  successifs  de  Tart  de  construire  les  chemins  de  fer. 
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que  de  0"*50i),  puis  ils  se  recourbent  de  manière  à  former  coulrc- 
rail.  Eu  6,  où  les  deux  faces  intérieures  de  leurs  champignons  pro- 
longés se  coupent,  les  deux  rails  assemblés  forment  une  pointe  ap- 
pelée cœur.  Un  convoi  marchant  dans  le  sens  indiqué  par  la  flèche 
serait  expos'é  à  dérailler  si  l'on  ne  prenait  d'antres  précautions,  car 
ses  roues  de  gauche  pourraient  s'engager  dans  la  rainure  a  m  au 
lieu  de  suivre  an.  C'est  pourquoi  l'on  dispose  deux  contre-rails 
croches  DD'  dans  le  voisinage  des  rails  non  interrompus;  le  contre- 
rail  D  guide  les  roues  de  droite  du  train  jusqu'à  ce  que  celles  do 
gauche  soient  engagées  dans  la  rainure  an.  Le  contre-rail  D' agit  de 
même  pour  la  voie  RR'.  Ces  contre-rails  empêchent  en  outre  les 
déraillements  par  l'effet  des  secousses.  Ils  doivent  être  prolongés  à 
une  certaine  distance  au  delà  de  la  pointe  et  recourbés  suivant  de 
grands  rayons  à  leurs  extrémités. 

On  voit  que  de  a  en  b  les  roues  cessent  d'appuyer  sur  le  bord 
du  rail.  'Elles  ne  portent  que  par  leurs  extrémités  sur  les  parties 
coudées.  Ce  mode  de  roulement  est  anormal  et  exerce  une  in- 
fluence nuisible  sur  la  conservation  du  matériel;  il  convient  donc 
de  dimmuer  l'espace  ab  en  faisant  l'angle  du  croisement  le  moins 
aigu  po^ible.  D'un  autre  côte,  un  angle  très-ouvert  force  à  don- 
ner aux  voies  des  courbures  de  petits  rayons.  Dans  le  Hanovre,  on 
remarque  dans  les  croisements  une  grande  variété  d'angles.  Il  im- 
porte cependant  de  réduire,  autant  que  possible,  le  nombre  des 
modèles.  Aux  chemins  de  l'Est,  on  satisfait  à  toutes  les  exigences 
avec  deux  angles  différents  seulement,  un  de  5  1/2  degrés  et  un  de 
7  1/2  degrés. 

c«Bar  e(  p«ue«i4e-ilèvre.  —  L'usure  de  la  pointe  (cœur)  et  celle 
des  coudes  (pattes-dc-lièvre)  sont  très-rapides.  On  la  combat  en 
soudant,  sur  ces  parties,  des  mises  d'acier,  ou  en  remplaçant,  dans 
la  fabrication,  le  fer  ordinaire  ou  la  fonte,  comme  nous  l'avons 
déjà  indiqué,  par  du  fer  acérieux  et  par  de  l'acier  puddié.  Les 
mises  d'acier  soudées  ne  peuvent  former  jamais  un  assemblage 
solide. 

Les  cœurs  des  croisements  de  voie  étaient,  il  y  a  quelques  an« 
nées,  généralement  composés  de  deux  bouts  de  rails  rabotés  et 
boulonnés;  on  préfère  aujourd'hui  les  cœurs  d'une  seule  pièce.  Au 


CŒUR  ET  PATTES-DE-UÈVRE.  161 

chemin  de  Lyon  les  pointes  sont  façonnées  à  réUimpe  avec  mise 
d'acier  soudée  par  la  même  opération.  Au  chemin  de  Bâie  à  Stras- 
bourg, où  Ton  a  remplacé  Fancien  rail  à  champignon  par  un  rail  n 
patin,  la  pointe  est  également  fabriquée  d'une  seule  pièce.  Les 
rails  sont  solidement  fixés  à  cette  pointe  à  Ttiide  de  boulons  et 
d'éclisses.  En  Angleterre,  on  a  construit  des  cœurs  enlevés  à  la 
machine  à  raboter  dans  une  masse  de  fer. 

Les  pointes  de  cœur  en  deux  rails  assemblés  ne  présentent  pas 
une  solidité  suffisante;  on  préfère  une  pièce  spéciale  en  acier 
fondu  ou  en  fer  cémenté  qui  s*assemble  au  moyen  d'éclisses  avec 
les  rails  voisins.  —  En  outre,  il  convient  de  réunir  les  pattes-de- 
lièvre  et  la  pointe  spéciale  au  moyen  de  boulons  et  d'entretoises  qui 
les  rendent  solidaires. 

Au  chemin  du  Midi,  pour  éviter  les  chocs  résultant  du  passage 
brusque  des  roues  de  la  pointe  à  la  patte  de  lièvre,  on  a  interposé 
entre  ces  pièces  des  fourrures  en  acier  assez  hautes  pour  supporter 
le  boudin  des  roues.  Quelques  ingénieurs  reprochent  ù  ce  système 
de  fatiguer  le  matériel  à  cause  du  glissement  résultant  de  Taug- 
meulation  de  la  circonférence  de  roulement;  cet  inconvénient  est 
surtout  sensible  pour  les  machinera  essieux  accouplés. 

Sur  certaines  Ugnes,  on  abaisse  Textrémité  de  la  pointe  de  quel- 
ques millimètres,  afin  que  les  roues  reposent  plus  tôt. 

Dans  la  plupart  des  croisements  de  voie,  les  pattes-de-lièvre  et  le 
cœur  sont  assemblés  au  moyen  de  coussinets  d'une  forme  particu- 
lière. 

Au  chemin  du  Nord,  on  a  supprimé  les  coussinets,  et  les  croise- 
ments sont  composés  de  bouts  de  rails  boulonnés  sur  des  coins  en 
fer,  afin  de  maintenir  l'écartement;  le  tout  est  fixé  au  moyen  de 
boulons  sur  une  platine  en  fer  fixée  sur  la  traverse. 

Au  chemin  de  Cologne  h  Minden,  selon  M.  Couche,  la  pointe  est 
installée,  comme  les  aiguilles  de  changements  de  voie,  sur  une 
plaque  d'assise  en  fer,  à  laquelle  les  pièces  en  saillie  sont  rivées; 
la  même  disposition  a  été  adoptée  en  Hanovre.  Entre  autres  avan- 
tages, elle  a  celui  d'être  très-commode  pour  l'entretien;  on  n'a  au- 
cune réparation  à  faire  sur  place.  Tout  se  réduit  à  l'extraction  des 
crampons  qui  fixent  la  plaque  d'assise.  C'est  la  contre -partie  du 
u.  11 
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Fig.  i  15.  —  Croisement  en  foule. 


croisement  à  j^èces  de  rechange^  essayé  sur  quelques  chemins 
anglais. 

—  Anciennement  on  employait  des  croi- 
sements tout  en  fonte.  Les 
voies  étaient  alors  interrom- 
pues et  remplacées  dans  t'es- 
pace abcd  (fig.  113)  par  une 
plaque  en  fonte  portant  les 
rails  et  contre-rails  coulés  en 
saillie  sur  cette  plaque. 
,  —  En  France,  les  croisements  de  voie  tout 
en  fonte  ont  été  abandonnés  à'  cause  de  leur  fragilité. 

Croisemeato  anglais.  -—  En  Allemagne  et  en  Angleterre,  on 
emploie  des  croisements  en  fonte  coulés  en  coquille  dont  on  est 
très-satisfait.  On  a  également  employé  des  croisements  d'une  seule 
pièce  en  acier  fondu.  Ces  derniers  sont  très-coûleux,  et  l'on  n*est 
pas  encore  fixé  sur  leur  durée. 

CAuumement  et  crolsemeott  BiishardmHau  —  Sur  le  chemin  de 
lireat-Norliiern,  en  Angleterre,  on  a  fait  Tessai  de  changements  et 
croisements  de  voie  dans  lesquels  le  boiidin  des  roues  porte  dans  la 
traversée  de  l'aiguille  et  du  cœur;  à  cet  effet,  l'aiguille  présente 
une  saillie  dans  le  bas  et  sur  la  moitié  de  sa  longueur  pour  recevoir 
le  boudin;  le  cœur  est  disposé,  avec  la  patte-^e-lièvre,  d'une  ma- 
nière analogue  pour  faire  porter  le  boudin  dans  la  traversée  de  la 
pointe.  Au  dire  des  ingénieurs  anglais,  ce  système  de  changements 
et  de  croisements  de  voie  aurait,  dans  la  proportion  de  11  à  5,  une 
durée  plus  grande  que  ceux  ordinaires,  placés  dans  les  mêmes  con- 
ditions; mais  ce  n'est  pas  une  raison  suffisante  pour  lui  donner  la 
préférence,  car  l'usure  de  la  saillie  doit  être  très-rapide. 

€ralMiMe«t  A  patton-de-lièwe  BMMIe.  —  Aq  chemin  de  New- 
castle  à  Carliste  et  en  Allemagne,  on  a  cherché  à  supprimer  Tin; 
terruption  des  rails  en  rendant  les  pattes-de-lièvre  mobiles.  Ce 
croisement  étant  sujet  à  se  déranger,  on  préfère  généralement 
ceux  avec  patte&-de-iièvre  fixes. 

OreÉMmeats  itevarois.  —  «  En  Bavière,  dit  M.  Couche,  l'admi- 
nistration a  renoncé  au  fer  pour  revenir  à  la  fonte,  déjà  bien  des 
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fois  reprise  et  abandonnée.  La  pointe  et  les  contre-coeurs,  venus 
de  fonte  sur  un  bloc,  sont  pourvus  de  mises  d'acier  rivées.  Ce  bfec 
est  muni  de  rebords  latéraux  qui  servent  à  le  fixer,  au  moyen  de 
crampons,  aux  traverses  que  Ton  recommande  de  substituer  aux 
ionguerines  précédemment  en  usage.  »  Les  ingénieurs  anglais, 
avons  nous  dit,  semblent  partager  la  confiance  de  l'administra- 
tion bavaroise  dans  les  croisements  en  fonte. 

Crotacttenti  belges.  —  En  Belgique,  OÙ  pendant  vingt  ans  on 
s'est  servi  presque  exclusivement  de  croisements  en  fonte,  on  a 
dans  ces  derniers  temps  recouru  à  Temploi  de  croisements  en  fer 
avec  coussinets  spéciaux  en  fonte. 

Aaciflo  cfaaagement  e(  croiacmeat  d*Aniilères.  —  Les  chemins 
de  fer  de  Saint-Germain  et  de  Versailles  (rive  droite)  ont  un  tronc 
commun  d'une  longueur  de  6  kilomètres,  à  partir  de  Paris.  Il  n'y 
avait  anciennement  sur  ce  point  que  trois  voies;  tous  les  trains  par- 
tant  de  Paris,  pour  l'une  ou  Fautre  destination,  prenaient  celle  du 
milieu;  les  trains  venant  de  Versailles  ou  de  Saint-Germain  arri- 
vaient à  Paris  par  les  deux  voies  latérales. 

La  bifurcation  de  la  voie  unique  était  placée  à  Asnières,  en  un 
point  où  les  convois  sont  animés  d*une  grande  vitesse.  La  déviation 
devait  donc  être  très-douce;  avec  les  appareils  ordinaires,  le  croise- 
ment, qui  est  très-aigu,  aurait  présenté  une  interruption  de  la  voie 
qui  eût  été  dangereuse. 

On  l'a  remplacé  par  un  croisement  mobile  c  c  représenté 
ligure  il 4,  et,  en  même  temps  que  ce  croisement^  on  a  employé 


Pig.  il4.  —  Alicifii  changement  el  croisement  d'Asdières^ 


un  changement  de  la  première  espèce  avec  des  aiguilles  trcs-allott- 
gées.  Les  aiguilles  du  changement  et  celles  du  croisement  étaient 
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manœuvrées  simultanément  par  l'intermédiaire  d'un  arbre  A  A  fixé 
le  long  de  la  voie. 

Il  n'y  avait  dans  ce  cas  particulier  aucun  danger  à  employer  le 
changement  de  la  première  espèce,  attendu  que  les  convois  ne 
marchaient  sur  les  voies  de  Versailles  et  de  Saint-Germain  que  dans 
une  seule  direction,  celle  de  Paris  vers  l'une  ou  l'autre  de  ces  villes. 
Les  aiguilles  étant  mal  placées,  les  convois  prenaient  le  chemin  de 
Versailles,  au  lieu  de  prendre  celui  de  Saint-Germain,  et  vice  versât 
mais  il  n'y  avait  nul  risque  de  dérailler. 

Depuis  le  raccordement  de  la  ligne  de  l'Ouest  avec  celle  de  Ver- 
sailles (rive  droite),  et  l'établissement  de  celle  d'Auteuil,  on  a  posé 
deux  voies  de  départ  et  supprimé  complètement  le  changement  de 
voies.  Nous  pensons,  du  reste,  que  dans  les  conditions  où  se  trou- 
vait précédemment  la  bifurcation  d*Asnières,  le  changement  de 
voies  à  rails  mobiles  est  incontestablement  préférable  aux  change- 
ments à  aiguilles  efGlées,  et  nous  sommes  heureux  que  cette  opi- 
nion soit  partagée  par  M.  Couche.  Voici  dans  quels  termes  il  s'ex- 
prime à  ce  sujet  :  «  Les  aiguilles  ont  remplacé  partout  les  anciens 
changements  à  rails  mobiles.  Il  y  aurait  cependant  un  certain  avan- 
tage à  conserver  ce  système  aux  embranchements  pour  la  bifurca- 
tion de  la  voie  de  départ.  Les  trains  venant  alors  tous  du  tronc 
commun,  la  continuité  est  assurée,  que  les  rails  soient  bien  ou  mal 
placés,  de  sorte  que  l'objection  capitale  contre  le  système  ne  s'ap- 
plique pas  à  ce  cas.  Les  aiguilles,  dans  l'autre  cas,  sont  prises  en 
pointes,  fait  grave  pour  des  changements  qui  doivent  être  franchis 
aussi  vite.  » 

Dans  les  travaux  de  terrassement,  on  s'est  servi  de  croisements 
en  bois  garnis  de  plates-bandes  en  fer. 
poii#  v<»ie«  de  t«muwe- 
-  Dans  ce  même  cas,  on  fait  usage 

'      t         '^il^        ^      "^  ^^"  croisement  de  voie  fort  simple  qui 

^  \.  mérite  d'être  mentionné.  Il  consiste  en 

*%.         un  rail  ordinaire  AA  (fig.  H5),  portant 

en  son  milieu  et  à  ses  deux  extrémités 

^'J5-**^-  trois  coussinets  AC  A.  Le  coussinet  C 

ii*est  fixé  que  par  une  cheville  c  qui  lui  sert  d'axe  de  rotation. 


On  conçoit  dés  lors 
l'autre  des  positions 
indiquées  dans  la  fi- 
gure 115  pour  ou- 
vrir l'une  ou  l'aulrc 
voie.  On  maintient 
Taiguille   en   place 
en  fixant  les  coussi- 
nets A  A  au  moyen 
de  chevilles   enfon- 
cées dans  les  traver- 
ses qui  les  suppor- 
tent. 

TraTersées       de 

Toie.  —  Quand  une 
voie  en  coupe  une 
autre  sous  un  angle 
plus  ou  moins  aigu, 
sans     venir     s'em- 
brancher sur  celle- 
ci  (fig.  H6etll7), 
disposition  appelée 
traversée  de  voie^  il 
faut,    outre     deux 
croisements ,      une 
disposition     analo- 
gue, dite  coupement 
de  voie^  dont   ces 
figures  rendent  suf- 
fisamment compte. 
Les     deux    grands 
contre-rails  coudés 
DD  sont  indispen- 
sables  pour   éviler 
qu'un  train  engagé 
dans  l'une  des  voies 
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qu'il  suffit  d'amener  le  rail  dans  Tune  ou 


Fig.  il6. 


Fijî.  117.  —  Traversée*  de  voie. 

puisse  passer  sur  l'autre  voie.   On  emploia 
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pour  les  traversées  des  coussinets  spéciaux,  représentés  ci-contre , 
figure  118. 

Il  importe  que  cet  appareil  soit  posé  sur  des  voies  en  ligne  droite, 
afin  que  les  roues,  dont  la  direction  est  imparfaite,  niaient  pas  de 
tendance  à  pivoter  en  montant  sur  les  pointes  de  cœur.  La  solu- 
tion de  continuité  entre  les  pointes  et  le  danger  de  déraillement 
sont  d'autant  plus  grands  que  Tangle  de  la  traversée  est  plus  aigu; 
il  convient  de  ne  pas  réduire  cet  angle  au  delà  de  7®,50'. 


Fig.  il8. 

Si  la  traversée  se  fait  sous  un  angle  droit  ou  à  peu  près  droit, 
on  entaille  quelquefois  les  rails  des  voies  transversales  et  princi- 
pales, de  manière  à  permettre  le  passage  des  bourrelets  des  roues 
sur  Tune  et  sur  Tautre  des  deux  voies  (fig.  119).  U  est  préférable 
de  ne  pas  altérer  la  voie  principale,  et  pour  cela  on  élève  la  voie 
transversale  d'une  hauteur  telle,  que  les  boudins  des  roues  ne 
rencontrent  pas  la  voie  principale. 

Lorsqu'une  traversée  à  angle  droit  est  établie  sur  une  voie  prin- 
cipale (fig.  120),  il  importe  que  les  rails  de  cette  voie  ne  soient  pas 
interrompus;  et,  à  cet  effet,  on  surélève  la  voie  transversale  de  0'",05 
pour  permettre  le  passage  des  boudins  des  roues  au-dessus  des 
rails  de  la  voie  principale. 

Il  faut  que  les  distances  a6,  ac  entre  le  bord  intérieur  des  rails 
de  la  voie  principale  et  les  extrémités  saillantes  de  ceux  de  la  voie 
transversale  soient  assez  grandes  pour  éviter  les  chocs  dans  les 
plus  grands  mouvements  de  lacet.  —  Ainsi,  si  le  calage  des  roues 
(fig.  i2\)fle= 1",36  et  si  l'épaisseur  des  boudins  usés  e  =  0°*,01  T», 
il  faut  que  ab  >  1.445 —(1,56-1-0,015)  ou  ah  >  0,07,  de 
même  ac  >  0,135  (0,06 -+-0,01 5)  ou  ac  >  0,00. 
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En  employant  des  conlre-rails,  on  peut  avoir  seulement  ah  = 
0,05. 


Les  croisements,  coupemenls  et  changements  de  voies  sont  éta- 
blis sur  des  châssis  en  char- 
pente, afin  de  toujours  pré- 
senter une  invariabilité  de 
forme  absolue. 

Les  voies  qui  relient  les 
changements  aux  croise- 
ments sont  posées  sur  des 
traverses  à  la  manière  or- 
dinaire; seulement  les  lon- 
gueurs des  rails  et  l'espace-  F's  ^î^ 
ment  des  traverses  doivent  être  tels,  que  le  bourrage  d'une  traverse 
ne  soit  pas  gêné  par  la  voisine. 

Traversée*  de  voles  en  ratts  WlsnoUes.  —  L'emploi  des  rails 
Vignolles  a  nécessité  une  modification  de  détail  dans  les  traversées 
de  voies,  où  des  contre-rails  formant  saillie  sur  le  plan  de  la  voie 
sont  indispensables  pour  empêcher  les  déraillements  nu  point  de 
coApement. 

La  difficulté  de  raccorder  le  rail  Vignolles  pour  obtenir  là  saillie 
indispensable  à  la  bulée  des  roues,  et  la  forme  toute  particulière 
qu'il  eût  fallu  donner  aux  coussinets,  ont  engagé  les  Ingénieurs  n 
étudier  une  disposition  de  contre-rails  en  bois  formant  châssis  et 
fortement  attachés  à  un  plancher  général. 

Les  contre-rails  sont  munis  intérieurement  d'une  plaque  en  fer 
forgé  de  2  centimètres  d'épaisseur,  de  manière  à  présenter  une 
résistance  complète  aux  chocs  des  roues,  lors  du  passage  des 
trains.  / 


168  AaESSOlRES  DE  LA  VOIE. 

Les  contre-raiU  Vignolles  ne  coûtent  pas  plus  cher  que  ceux  en 
usage  dans  les  voies  en  rails  à  double  champignon  ;  on  conçoit  en 
effet  que  Taugmentation  de  bois  et  le  faible  surcroît  de  mam- 
d'œuvre  qui  résultent,  dans  le  premier  cas,  de  la  confection  du 
châssis,  ne  peuvent  constituer  une  dépense  plus  élevée  que  celle 
qui  résulte,  dans  le  second  cas,  de  Temploi  de  deux  rails  coudés  et 
des  conssinols  deslinés  à  les  maintenir. 

Emploi  de  Facler  ou  du  fer  aeléreux  dans  la  fabrleattou  de» 
ehaosementA  de  vole.  —  Dans  les  parties  des  diangements  de  voie 
qui  fatiguent  le  plus,  on  remplace  le  fer  ordinaire  des  rails  par  du 
fer  aciéreux,  par  du  fer  cémenté,  par  de  Tacier  puddlé  ou  par  de 
Facicr  fondu.  Dans  les  anciens  changements  de  voie,  Taiguille  des- 
servant la  voie  oblique  était  très-fatiguée  par  le  passage  des  convois 
sur  la  pointe.  Mais  depuis  que  M.  Wyld  a  eu  l'heureuse  idée  de 
tailler  cette  pointe  en  biseau  pour  la  loger  sous  le  champignon  du 
rail,  c/esl  le  rail  fixe,  contre  lequel  s'appuie  l'aiguille,  qui  éprouve 
la  plus  grande  fatigue.  En  effet,  les  roues  en  portant  sur  les  rails 
bombés  finissent  par  se  creuser  en  gorges  de  poulies,  et  il  en  ré- 
sulte qu'au  point  de  contact  de  l'aiguille  avec  le  rail,  la  roue  re  • 
pose  sur  ce  rail,  comme  l'indique  la  figure  122,  par 
une  espèce  de  bourrelet. 

L'acier  puddlé  fait  un  très-bon  service  quand  il  est 
de  bonne  qualité.  Malheureusement  il  résulte  de  son 
mode  de  fabrication  que  sa  qualité  est  très-varia- 
ble. L'acier  fondu  lui  est  supérieur,  mais  il  coûte 
beaucoup  plus  cher.  On  ne  lui  donne  pas  moins 
la  préférence  aux  chemins  du  Nord  et  de    l'Est, 
du    moins  pour  certaines  parties    telles  que    les 
pattes -de -lièvre  et    les   pointes   de    cœur.    Il  faut  alors  exiger 
qu'il  soit  martelé,  car  l'acier  fondu  qui  n'est  pas  martelé  con- 
tient souvent  des  soufflures.  Au  chemin  de  Lyon,  on  continue  à 
faire  usage  de  fer  aciéreux  de  qualité  supérieure.  Au  chemin  de 
TEst  on  a  employé  du  fer  cémenté;  mais  on  y  a  renoncé.  Aujour- 
d'hui (1862)  on  fait  au  chemin  du  Nord  de  nouveaux  essais  ayant 
pour  objet  l'emploi   du  fer  cémenté.  Un   changement  de  voies 
établi  depuis  huit  mois  avec  cette  espèce  de  fer  dont  on  a  amélioré 
la  fabrication,  s'est  bien  comporté. 
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tMMé  de»  eluiiiffeiaMitt  et  woÊmmmouim  de  vole.  —  La  distanoo 
entre  le  talon  de  l'aiguille  et  le  rail  fixe  doit  être  de  O'^fib  pour  le 
libre  passage  du  boudin  des  roues;  si  nous  désignons  par  c  h  lar- 
geur du  champignon  et  par  ab  la  longueur  de  l'aiguille,  on  aura 
la  valeur  de  l'angle  de  déviation  3  par  la  formule  |gS=  '  ^^^; 
il  faut  faire  ab  aussi  grand  que  possible  pour  rendre  la  déviation 
moins  brusque,  mais  on  ne  peut  pas  augmenter  la  longueur  do 
raigiiille  au  delà  de  certaines  limites,  afin  de  ne  pas  la  rendre  trop 
effilée;  en  général,  a6=:5'°,50,  ce  qui  donne  $  =  t*7'.  Le  point  a 
(fig.  125)  se  nomme  la  pointe  mathématique  de  l'aiguille:  mais  la 
pointe  réelle  est  en  rf,  à  0'",50  plus  loin,  afin  de  conserver  une 
largeur  d'environ  O^jO  I  à  l'exlréinilé  de  l'aiguille. 


Pig.  liô.  —  Épure  dt?  déviation  siuiptc. 


La  courbe  de  raccordement  est  tangente  en  b  à  Taiguille  ab;  elle 
doit  avoir  un  rayon  tel  que  l'angle  a  du  croisement  ne  soit  pas  trop 
petit,  afin  que  la  pointe  de  cœur  ne  soit  pas  trop  effilée,  ce  qui 
l'exposerait  à  un  écrasement  rapide.  En  général,  2lj/^  =  0,09  ou 
0,095;  la  seconde  valeur  correspond  à  a  =  5". 50'. 

Le  point  de  tangence  de  la  courbe  de  raccordement  doit  se 
trouver  en  g  à  une  certaine  distance  de  la  pointe  mathématiqtie  f 
du  croisement;  cela  posé,  en  désignant  par  t  la  tangente  de  la 
courbe  de  raccordement  bi  =  ig  et  en  projetant  ahigf  sur  un  axe 

perpendiculaire  à  la  voie  droite,  on  a  0,05-hc-l-f  sin^-\-tsin  a 

,i»      .             Â    /.  Â    *   Â    it:      !••*       1.39  à  1.40 — c — fg»inx 
-l-/a«ma=1.44  a  1.45,  dou  t= ;;;r-x--;:  >-—    ;  en  ap- 

pelant  R  le  rayon  de  la  courbe  de  raccordement,  on  aura  R  =;  / 
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coty-~.  —  Au  chemin  de  l'Est,  où  a=rr50',  on  a  R=500. 

Les  mêmes  lettres  (fig.124)  désignent  les  mêmes  quantités  que 
dans  la  figure  précédente.  En  général,  on  conserve  le  même  angle 
de  déviation  que  dans  le  changement  «^  déviation  simple;  il  en  résulte 
que  récarjlement  au  talon  d'aiguille  est  0'",10-f-c,  ce  qui  est  plus 
que  suffisant  pour  le  passage  des  boudins.  Mais  on  voit  qu'en  ré- 


Fig.  124.  —  tpuredc  dcvialion  double. 

duisant  cet  écartement  à  0^,05,  on  aurait  un  changement  symé* 
trique  à  déviation  très-douce. 

En  faisant,  comme  précédemment,  la  projection  de  abigf  sur  un 
axe  perpendiculaire  à  la  voie  droite,  on  aura  0,05-hc-4-t  sin  $-h 

f.in-'^f..;^-        i.44ài.45    ,,    ,,       0.69  n  0.095 -c-/5,.„r^ 

tsin^-^r-fg  stn-^=z — ,^—  d  ou  f  =  — ^ de 

même  R  =  f  coft/^j^^- 

é  2 

En  général,  on  prend  a'  =  7**.50\  ce  qui  correspond  à  2/j/ 
^==0.15,  et  on  trouve  encore  R  =  500  mètres  environ. 

On  obtient  une  déviation  double,  en  superposant  les  tracés  d'une 
déviation  simple  à  droite  et  d'une  dévialion  simple  à  gauche, 
a  celle  différenco  près  que  les  rails  fixés  de  la  voie  droite  sont  rem- 
placés par  des  aiguilles,  comme  on  le  voit  dans  la  tigure  124.  En 
se  reportant  à  celte  figure,  on  s'aperçoit  facilemenl  que  Técarle- 
ment  de  la  voie  droite  aux  extrémités  des  aiguilles  courtes  dépassç 
alors  de  c  ou  environ  0,06  Tccartement  normal. 


PLAQUES  A  DEUX  V0IB8  EN  <:ROfX. 
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Plaqun  tournantes. 

Les  plaques  tournantes  sont  des  portions  de  voie  mobile  autour 
(l'un  axef)lacé  en  leur  milieu. 

Cette  portion  de  voie  mobile  est  ordinairement  Gxée  sur  un  pla- 
teau circulaire  tournant  sur  un  pivot  et  sur  des  galets. 

Supposons  en  effet  deux  voies  Y 
et  V  se  croisant  sous  un  angle  quel- 
conque. Up  wagon  arrive  sur  la  voie 
V  (fig.  125);  il  faut  le  faire  passer 
sur  la  voie  V.  Les  voies  V  et  V  sont 
alors  interrompues  en  aic(l  et  a'Vdd'. 
Un  cercle  est  tracé  du  point  K 
conmie  centre  avec  un  rayon  Ka,  et 
l'espace  renfermé  dans  ce  cercle  est 
creusé  jusqu'à  une  profondeur  d'en- 
vîron  (r,80. 

Cette  fosse,  dont  les  bords  sont 
soutenus  par  différents  moyens  que 
nous  indiquerons  plus  loin,  est  cou- 
verte par  un  plateau  en  bois  ou  en 
métal  reposant  au  centre  sur  un 
pivot  U  ((ig.  126)  et  vers  ses  bords 
sur  des  galets  g^g*;  le  plateau  porte 
un  bout  de  voie  achd.  On  pousse  le 
wagon  de  la  voie  Y  sur  le  plateau, 
qui  doit  être  assez  grand  pour  le  recevoir.  On  fait  faire  au  plateau 
une  portion  de  tour,  de  façon  que  le  rail  ac  prenne  la  direction 
fcV,  et  le  rail  hd  la  direction  a!d\  et  on  pousse  alors  le  wagon  du 
plateau  sur  la  voie  Y'. 

La  même  plaque  tournante  pourrait  servir  à  faire  passer  le  wagon 
sur  une  seconde  et  une  troisième  voie,  etc.  Mais  il  n'y  aurait  tou- 
jours qu  une  seule  voie  de  continue,  toutes  les  autres  sernient  in- 
terrompues. 

'nMinen  A  dtoux  voicii  en  croix.  —  Quand  deux  voies  se  coupent  à 
angles  droits,  comme  dans  la  6gure  127,  ce  qui  arrive  assez  fréquem- 


Fig.  m. 
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ment,  on  se  sert  quelquefois}  de  plaques  porlant  deux  boute  de 
voies  en  croix. 
Les  deux  voies  sont  alors  continues;  mais  il  faut,  pour  danner 
passage  aux  bourrelets  des  roues,  mé- 
nager aux  points  d'intersection  des 
deux  bouts  de  voies  des  lacunes  qui 
occasionnent  des  secousses.  Cest  pour- 
quoi ron  préfère^  pour  le  service  des 
voies  principales,  les  plaques  à  une  voie 
seulement.  Dans  des  cas  exceptionnels 
seulement^  ces  plaques  serment  dange- 
reuses sur  les  voies  principales. 

Certaines  plaques  a  une  voie  placées 
sur  les  voies  principales  dans  les  gares 
exlrêmes,  près  d'un  Irotloir,  portent  un  relief  pour  rétablir  la  con- 
tinuité du  rail  que  Ton  a  dû  entamer.  On  remarque  cette  disposi- 
tion dans  plusieurs  gares  en  Belgique,  et  au  chemin  de  l'Ouest 
(français). 

Di«p€MHt€Mi»  dlreraefi  de   plaques.    —  On  emploie  souvent  les 

phques  tournantes  pour  passer  d'une  voie  sur  une  voie  parallèle. 
Il  faut  alors  une  plaque  sur  chaque  voie,  et  les  deux  plaques 
doivent  être  réunies  par  un  pelit  bout  de  voie  transversale  (fi- 
gure 128). 


Fig.  127. 


Fig.  1Î8.  Fig.  liH. 

Supposons  le  véhicnle  sur  la  voie  V.  On  l'amène  de  cette  voie 
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sur  la  plaque  P,  de  la  plaque  P  on  le  fait  passer  sur  celle  P',  el 
de  la  plaque  P'  sur  la  voie  V. 

Quand  les  deux  voies  sont  trop  rapprochées  pour  qu'on  puisse 
placer  les  plaques  sur  une  perpendiculaire  à  leur  axe,  on  les  dis- 
pose obliquement  comme  figure  129,  el,  pour  simplifier  autant 
que  possible  les  manœuvres,  on  pose  sur  chacune  des  plaques  trois 
voies,  faisant  avec  chacune  un  angle  de  120  degrés. 

Pla^ve  îmi^pie  detÊcrwmmâ  plnateors  voies  pandlèleii«  —    Eu 

étudiant  les  plans  des  gares  que  nous  donnerons  dans  le  chapitre 
suivant,  on  verra  comment  on  a  pu  aussi,  avec  une  seule  plaque, 
desservir  plusieurs  voies  parallèles. 

TnbYCiwe  tournante  pour  terrasuements.  —  Pour  les  terrasse- 
ments et  les  voies  provisoires,  on  remplace  les  plaques  par  Tappa- 
reil  suivant  :  au  milieu  de  la  voie  fixe  on  établit  un  pivot  sur  le- 
quel s'emmanche  une  traverse  mobile  portant,  à  chacune  de  ses 
extrémités,  des  bouls  de  rails  qui  In  débordent  en  porte-à-faux  des 
deux  côtés,  et  dont  Técartement  est  le  même  que  celui  des  files  de 
raîts  qui  composent  la  voie  fixe.  —  La  longueur  de  ces  bouts  de  rails 
est  déterminée  par  Técartement  des  essieux  des  wagons. 

La  face  inférieure  de  la  traverse  mobile  étant  dans  le  même  plan 
que  la  surface  de  roulement  des  rails  de  la  voie  fixe,  on  fait  tourner 
cette  traverse  sur  son  pivot  de  manière  à  faire  reposer  ses  extré- 
mité8  sur  ces  rails.  Les  rails  mobiles  se  trouvant  alors  dans  ta 
même  direction  que  les  rails  de  la  voie  fixe,  mais  placés  au-dessus, 
on  amène,  à  Taide  de  cales  en  bois,  de  la  voie  fixe  sur  la  voie  mo- 
bile, le  wagon  que  Ton  veut  changer  de  voie.  Puis  on  fait  tourner 
la  traverse  mobile  de  manière  à  amener  les  rails  mobiles  sur  la  nou- 
velle voie  qui  doit  recevoir  le  wagon.  Enfin,  on  fait  descendre,  tou- 
jours à  l'aide  de  cales,  le  wagon  des  rails  mobiles  de  la  traverse  sur 
les  rails  fixes  de  la  nouvelle  voie. 

mamètre  des  piaqnes.  —  Le  diamètre  des  plaques  tournantes 
est  variable.  Celles  qui  ne  sont  destinées  qu'à  porter  des  wagons  à 
voyageurs  ou  a  marchandises  n'ont  eu  pendant  longtemps,  sur  les 
chemins  de  l'Est,  <|ue  3°',40  de  diamètre;  mais,  comme  on  a  été 
conduit  à  augmenter  l'écartement  des  essieux  dans  les  voitures  à 
grande  vitesse  pour  leur  donner  plus  de  stabilité,  et  dans  les  autres 
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voitures,  afin  d'augmenter  la  longueur  des  caisses,  ces  plaques  ont 
été  toutes  remplacées  dans  la  partie  du  chemin  où  passent  les 
voitures  par  des  plaques  de  4*^,50.  Les  anciennes  plaques  de 
5"',40  ont  été  toutes  reléguées  dans  les  gares  de  marchandises,  et 
l'on  regrette  même  pour  le  service  des  marchandises  qu'elles 
soient  d'aussi  faible  diamètre.  Au  chemin  de  Mulhouse,  le  diamètre 
est  de  o",50. 

En  générdr  U  convient^  dans  la  prmiion  d'une  mêgmenlation 
dans  fécartement  des  essieux  des  wagons  ou  des  loeomoîiveSy  de 
domiet'  aux  plaques  tournantes  un  plus  grand  diamètie  que  celui 
qui  paraît  strictement  nécessaire.  Il  en  résulte  un  petit  accroisse- 
ment de  dépense  ;  mais  cet  inconvénient  est  largement  compensé 
par  l'avantage  que  l'on  trouve  à  pouvoir  plus  tard  modifier  le  ma- 
tériel roulant. 

Les  plaques  pour  locomotives  du  chemin  de  TEst  ont  toutes 
6  mètres  de  diamètre. 

Plaque»  direnes.  —  Certaines  plaques  doivent  porter  en  même 
temps  la  locomotive  et  le  tender.  Celles-là  ont  jusqu'à  12"*,50  de 
diamètre. 

Les  plaques  tournantes  sur  un  chemin  de  fer  où  la  circulation 
est  active,  sont  très-nombreuses.  Elles  constituent  une  dépense 
première  considérable  et  doivent  par  conséquent  être  établies  éco- 
nomiquement et  solidement. 

Nous  allons,  après  en  avoir  indiqué  les  dispositions  générales, 
entrer  dans  certains  détails  sur  leur  mode  de  construction,  et  dé- 
crire celles  qui  ont  été  ou  qui  sont  en  usage  sur  phisieiirs  lignes. 

P«tke  |F■i^pM)  en  chemiii  «b  SteMlNNirff*  —  La  figure  150  re- 
(irésente  la  plaque  de  5*°, 40  du  chemin  de  Strasbourg.  La  disposi- 
tion en  est  sensiblement  la  même  que  celle  des  plaques  de  plus 
grand  diamètre  qui  lui  ont  été  substituées  pour  le  service  de  la 
grande  vitesse. 

Les  galets  g  de  cette  plaque  roulent  entre  deux  chemins  de  fer 
circulaires  qui  sont  venus  de  fonte  avec  la  partie  mobile  et  la  partie 
fixe  de  la  plaque.  Ces  galets  sont  coniques,  ainsi  que  les  cercles  de 
roulement  sur  lesquels  ils  portent;  de  cette  façon,  ils  roulent  sur 
ces  cercles  sans  qu'aucun  de  leurs  points  soit  obligé  de  glisser.  Eu 
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effet,  les  différents  points  de  ces  galets  parcourent  des  espaces  pro* 
|M>riîonnels  à  leurs  distances  de  l'axe  de  la  plaque  ;  s'ils  étaient 
cylindriques,  un  seul  point  du  galet  roulerait  ;  tous  les  autres  de- 
vraient glisser  pour  arriver  dans  la  position  qu'ils  doivent  occuper 
après  que  la  plaque  a  tourné  d*un  certain  angle. 


Fig.  1%.  —  Ancienne  plmiuc  du  chemin  de  Strasbourg. 

Les  galets  sont  maintenus  à  égale  distance  du  centre  de  la  plaque 
par  leurs  axes  a  dirigés  dans  le  sens  des  rayons  et  fixés  entre  deux 
rondelles,  qui  entourent  la  crapaudine.  Un  cercle  c  relie  les  extré- 
mités des  axes,  et  maintient  ainsi  Técartement  des  galets  entre  eux. 

La  partie  fixe  de  la  plaque  se  compose  du  cercle  de  roulement  R, 
i|ui  est  tourné  avec  soin,  de  ses  six  bras  et  de  la  crapaudine  C;  le 
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tout  est  coulé  d'un  seul  morceau.  Les  prolongements  des  bras 
servent  à  fixer  la  cuve  d*ence%nte  E,  formée  de  six  segments  en 
Tonte  assemblés  entre  eux  à  brides  et  à  boulons.  Ces  segments 
portent  les  huit  logements  dans  lesquels  se  fixent  les  abouts  des 
rails  des  deux  voies  et  quatre  entailles  pour  le  verrou  v  de  la  partie 
mobile  dont  nous  nous  occuperons  plus  loin. 

La  partie  fixe  repose  sur  une  fondation  de  sable  que  Ton  pilonne 
par  couches  minces  après  Tavoir  arrosée;  elle  est  entourée  de 
briques  joiutives  dans  sa  partie  inférieure,  puis  maintenue  dans 
tout  son  pourtour  par  du  sable  pilonné  avec  soin. 

Cette  fondation  est  très-économique,  dure-longtemps,  se  répare 
et  se  déplace  facilement. 

La  partie  mobile  de  la  plaque  se  compose  essentiellement  du 
cercle  de  roulement  R',  des  bras  et  du  moyeu;  les  bras  sont  au 
nombre  de  quatre,  ils  sont  parallèles  deux  à  deux  et  écartés  de 
r\50  d'axe  en  axe  (largeur  de  la  voie);  les  deux  paires  de  bras 
enfin  sont  perpendiculaires  entre  elles.  Le  moyeu  est  alésé  avec 
soin  pour  recevoir  le  pivot;  il  est  relié  aux  autres  parties  du  pla- 
teau mobile  par  un  croisillon  dont  les  extrémités  aboutissent  aux 
intersections  des  bras  principaux. 

Les  rails  de  la  plaque  reposent  sur  ces  bras  principaux  par  l'in- 
termédiaire d'une  petite  lame  de  bois  destinée  à  amortir  les  chocs. 
Ces  rails,  afin  de  laisser  passer  les  bourrelets  des  roues,  sont  foimés 
de  quatre  équerres  et  de  quatre  barres  droites;  ils  sont  fixés  sur  les 
bras  au  moyen  de  trente-six  boulons  qui  traversent  ces  bras  par 
autant  de  renflements. 

Le  pivot  est  en  fer,  tourné  dans  toute  sa  longueur  de  manière  à 
glisser  à  frottement  doux  dans  le  moyeu,  et  muni  dun  grain  en 
acier  à  sa  partie  inférieure. 

On  règle  sa  position  par  rapport  au  plateau  mobile  au  moyen  de 
(|uatre  gros  boulons  b  dont  les  écrous  appuient  sur  la  rondelle  qui 
lui  sert  de  tête.  En  serrant  ces  écrous,  on  soulève  le  plateau  mobile, 
puisqu'on  augmente  la  saillie  du  pivot  sous  ce  plateau. 

Le  grain  du  pivot  repose  sur  un  autre  grain  en  acier  logé  dans  la 
crapaudine  de  la  partie  iixe  de  la  plaque;  une  clavette  d  permet  de 
soulever  ou  d'abaisser  ce  grain  d'une  petite  quantité. 
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Les  inji^j^iw^  des  bras  du  plateau  mobile  sont  recouverts  de 
plaques  en  xxm9^  ou  d'un  tablier  en  bois.  Le  bois  est  moins  cher 
que  le  métal,  et  il  est  moins  sujet  que  la  fonte  à  se  rompre  quand 
un  wagon  déraille  sur  la  plaque.  Ces  plaques  portent  le  nom  de 
plaques  de  recouvrement.  Une  cloche  de  recouvrement  en  fonte 
préserve  le  pivot  de  la  poussière  et  de  la  boue. 

Les  secousses  qui  ont  lieu  quand  un  véhicule  passe  sur  une 
plaque  à  l'intersection  des  voies  étant  assez  violentes,  même  à  petite 
vitesse,  surtout  avec  les  tabliers  métalliques,  on  a  cherché  à  les 
amoindrir  en  employant  des  croisillons  en  acier,  en  forme  de 
palier  destiné  à  supporter  le  boudin  de  la  roue.  Bien  que  ces  essais 
aient  été  fréquemment  renouvelés,  l'usage  de  ces  croisillons  ne 
s* est  pas  généralisé. 

Le  plateau  mobile  est  muni  d'un  verrou  v  en  fer  tournant  autour 
d'un  axe  horizontal.  Quand  on  veut  tourner  la  plaque,  on  soulève 
ce  verrou,  et,  lorsque  ses  rails  sont  arrivés  en  face  de  la  voie  sur 
laquelle  on  veut  placer  le  wagon,  on  le  fait  tomber  dans  une  des 
entailles  de  la  cuve  d*enceinte  dont  nous  avons  parlé  précédem- 
ment. 

Dans  les  nouvelles  plaques,  on  substitue  souvent  le  rail  Brunel 
plein  aux  barres  de  fer  employées  pour  porter  le  véhicule,  et  on 
évite  les  biseaux  formés  par  l'intersection  à  45  degrés  des  rails  de 
la  plaque,  en  forgeant  d  une  seule  pièce  le  sommet  de  Tangle  droit. 
A  cette  pièce  en  équerre  viennent  s'assembler  les  rails  coupés  nor- 
malement à  leur  longueur. 

Ces  plaques  sont  d'un  assez  bon  usage  sur  les  voies  parcourues 
exclusivement  par  des  wagons;  mais,  quand  elles  sont  placées  sur 
les  voies  parcourues  par  les  machines,  leur  fondation  tasse,  ce  qui 
amène  fréquemment  la  rupture  des  plateaux  mobiles  à  la  rencontre 
des  bras  et  des  croisillons.  Dans  les  mauvais  terrains  on  donne 
quelquefois  plus  d'empâtement  à  cette  fondation,  en  interposant, 
entre  le  sable  et  la  cuve  (partie  fixe  de  la  plaque),  de  forts  ma- 
driers, dirigés  dans  le  sens  de  la  voie  parcourue  par  les  machines. 

Galets  arrondi»  des  anciennes  plaques.  —  Dans  plusieurs  an- 
ciennes plaques,  on  a  fait  usage  de  galets  à  jante  arrondie  (fig.  131 
et  132),  ce  qui  permettait  de  les  employer  bruts  de  fonte.  Cette 
u  12 
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forme  est  vicieuse;  elle  donne  lieu  à  une  usure  rapide  des  galets  et 
du  cercle  de  roulement,  et,  par  son  défaut  de  stabilité,  à  des  dé- 
rangements continuels  dans  la  position  des  galets. 

iNsposttioB  des  gaieto.  —  Il  est  important  que  les  galets  se 
trouvent  le  plus  près  possible  du  pourtour  de  la  plaque.  Sur  plu- 
sieurs chemins  de  fer  français  on  les  a,  dans  Torigine,  rapprochés 
du  centre  de  la  plaque,  par  raison  d'économie.  Le  porte-a-faux  qui 
en  est  résulté  pour  les  parties  extérieures  au  cercle  de  roulement  a 
occasionné  des  ruptures  fréquentes. 


Fig.  131. 


Fig.  152. 


Surquelques  plaques,  ces  galets  sontinclinés(fig.i35),  de  manière 
que  leur  génératrice  supérieure  soit  horizontale.  Cette  disposition 
rend  plus  facile  le  tournage  du  cercle  de  roulement  supérieur,  lorsque 
le  cercle  est  en  fer;  elle  évite'le  coinçage  des  galets,  qui  se  produit 


Fig.  135. 


dans  la  disposition  ordinaire  lorsque  le  plateau  mobile  est  ma 
centré  :  il  ne  parait  pas  que  les  galets  inclinés  aient  une  tendance 
plus  marquée  au  déversement. 
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Miir  l'axe  des  «aieuu  —  Dans  la  plaque  du 
chemin  de  fer  de  Paris  à  Strasbourg,  nous  avons  vu  que  les  galets 
roulent  entre  les  deux  cercles  tournés  et  que  les  axes  servent  uni- 
quement à  les  empêcher  de  s'écarter  du  pivot.  Ce  mode  de  con- 
lion  est  le  plus  convenable,  puisqu'il  ne  donne  lieu  qu'à  des 
\ements  de  roulement  beaucoup  plus  faibles  que  les  frottements 
de  glissement^  et  rend,  par  conséquent,  la  manœuvre  de  la  plaque 
très-facile.  Mais  il  est  coûteux,  parce  qu'il  t)blige  à  tourner  les 
deux  cercles  de  roulement.  Sur  plusieurs  lignes  on  a  fait  usage  de 
galets  dont  les  axes  sont  fixés,  soit  sur  la  fondation,  soit  sous  le  pla- 
teau mobile.  Dans  ce  cas,  le  galet  est  quelque- 
fois mobile  sur  son  axe*  D'autres  fois,  il  est 
fixé  sur  cet  axe,  qui  alors  repose  sur  des  cous- 
sinets faisant  partie  de  la  fondation  (fig.  154), 
ou  bien,  il  supporte  le  plateau  mobile  par  l'in- 
termédiaire de  coussinets  semblables  fixés  sous 
ce  plateau.  La  première  disposition  est  vicieuse  Fig.  i34. 

en  ce  qu'elle  rend  les  réparations  difficiles  quand,  par  suite  de 
Tusure,  les  galets  ballottent  sur  leurs  axes. 

Les  plaques  à  galets  fixes  sont  économiques^  car  elles  nont 
quun  cercle  de  roulement;  mais  leur  manœuvre  est  difficile^ 
à  moins  qu'on  ne  donne  aux  galets  de  très-grands  diamètres^  ce 
qui  force  à  augmenter  la  profondeur^  et  par  conséquent  le  poids  de 
la  cuve. 

du  ehemln  4'Orléaas    A   Bordeaax.    —   La 


^.s». 


Fig.  135.  —  Ancienne  plaque  du  chemin  d'Orléans  à  Bordeaux. 

figure  135  représente  une  ancienne  plaque  du  chemin  d'Orléans  à 
Bordeaux  avec  un  seul  cercle  de  roulement  dans  laquelle  on  avait 


180  ACCESSOIRES  DE  LA  VOIE. 

diminué  la  résistance  en  faisant  reposer  les  axes  des  galels  qui  j^p- 
portent  le  plateau  mobile  sur  d'autres  galets  de  petit  diamètre,  et 
en  donnant  aux  premiers  de  grands  diamètres.  Des  écrous  et 
des  boulons  servaient  à  régler  la  hauteur  de  ces  galets. 

IHfférenUi  in€»de«  de  eonslruetlon  du  plateau  moMle*  —  Les 

plateaux  mobiles  diffèrent  peu  de  celui  de  la  plaque  du  chemift  de 
Strasbourg.  Quand  leur  diamètre  dépasse  4  mètres,  on  les  fait  pres- 
(|ue  toujours  en  deux  pièces  assemblées  à  boulons,  suivant  un  dia- 
mètre parallèle  à  Taxe  des  voies.  * 

Au  chemin  de  Bristol,  le  plateau  est  recouvert  d*un  fort  plan- 
cher en  chêne  sur  lequel  les  rails  sont  flxés. 

Dif féreoUi  modes  de  coastmcOfHi  de  la  partie  iUe.  —  La  partie 

(ixc  des  plaques  tournantes  présente  des  dispositions  bien  plus 
variées. 

Au  chemin  de  fer  de  Birmingham,  le  cercle  de  roulement  et  la 
cuve  d'enceinte  des  anciennes  plaques  étaient  coulés  ensemble, 
d'un  seul  morceau  pour  les  plaques  de  3°',60  de  diamètre,  et  en 
deux  pièces  pour  celles  de  4"*, 50.  Les  bras  et  la  crapaudine  étaient 
rapportés  au  moyen  de  boulons.  Le  cercle  de  roulement  est  alors  un 
peu  plus  difficile  à  tourner  que  d'ordinaire,  mais  il  est  très-rigide. 

Aux  deux  chemins  de  Versailles,  le  cercle  de  roulement  des  an- 
ciennes plaques  était  d'une  seule  pièce  (diamètre  de  la  plaque, 
4  mètres);  il  était  isolé  et  boulonné  sur  des  dés  en  pierre  de  taille; 
le  pivot  était  fixé  et  logé  dans  un  support  en  fonte  scellé  dans  une 
forte  pierre  de  taille;  la  crapaudine  faisait  partie  du  plateau  supé- 
rieur. La  fondation  était  en  moellons  et  les  parois  verticales  de  la 
fosse  en  pierre  de  taille.  Un  cube  de  maçonnerie  aussi  considérabjj^ 
rendait  la  plaque  fort  coûteuse.  Le  cercle  de  roulement  n'ayant 
que  2™,80  de  diamètre,  il  en  résultait  un  porte-à-faux  considé- 
rable; la  plaque  était  à  une  seule  voie. 

Andenne  plaque  da  chemin  de  Saint-Germaln.  —  L'ancienne 
plaque  du  chemin  de  fer  de  Saint-Germain  (Hg.  150)  était  à  galets 
fixes  dont  les  axes  tournaient  dans  des  supports  venus  de  fonte  avec 
la  partie  fixe.  Celle-ci  était  coulée  d'un  seul  morceau;  elle  se  com- 
posait d'une  cuve  d'enceinte  et  de  six  bras  qui  rayonnaient  autour 
de  la  crapaudine.  Le  diamètre  de  cette  plaque  n'était  que  de  2",50; 
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le  f»1atenu  mobile  éUjjt  venu  de  fonte  avec  ses  plaques  de  recou\Te- 
menl  et  ses  rails.  Ceux-ci  s'égrenaient  sous  la  pression  des  roues 
et  mettaient  la  plaque  proniptement  hors  d'usage. 


i^^i^^ïrf^^ 


f  ' — r — ^- — rif  I     ^^    i^  "'' 
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Fig.  136.  —  Ancienne  plaque  dii  chemin  de  Saint-r.ennain. 


Au  chemin  de  Bristol^  le  pourtour  de  la  plaque  était  en  pierre  de 
taille,  ainsi  que  la  fondation  du  cercla  de  roulement  et  du  pivot, 
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qui  sont  ûiolés  l'un  de  l'autre.  Aujourd'hui  on  abandonne  entière- 
ment les  enceintes  en  pierre  de  taille. 

Plaqnes  de  6  mètres  du  chemin  de  Stnwboiiri^.  —  Les  plaques 

de  6  mètres  de  diamètre  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Strasbourg, 
dont  nous  avons  déjà  décrit  le  plateau  mobile,  ont  un  cercle  de 
roulement  composé  de  six  segments  munis  de  pattes  sur  lesquelles 
viennent  se  boulonner  les  huit  segments.de  la  cuve  d'enceinte.  Le 
cercle  de  roulement  est  posé  sur  des  traverses  placées  sur  la  fonda- 
tion en  sable;  la  crapaudine  est  fixée  dans  un  support  en  fonte  à 
large  base,  qui  repose  lui-même  sur  un  châssis  en  charpente. 

Pla^iie*  dm  Nfnrd,  de  I^yon  et  de  BAle  A   StrasiMMirg.  —  Les 

plaques  de  4"*,20  du  chemin  de  fer  du  Nord  et  celles  de  5  mètres 
de  Lyon  sont  construites  à  peu  près  comme  les  petites  plaques  du 
chemin  de  Strasbourg  (fig.  130);  seulement  le  plateau  mobile  i^tla 
partie  fixe  sont  formés  chacun  de  deux  pièces  assemblées  suivant 
un  diamètre. 

Au  chemin  de  Strasbourg  à  Bâle,  anciennement,  le  cercle  de  rou- 
lement fixe  était  une  simple  barre  de  fer  plate  courbée  en  cercle;  il 
reposait  sur  une  fondation  en  bois  et  y  était  attaché  au  moyen  do 
vis.  La  crapaudine  était  boulonnée  au  centre  de  cette  même  char- 
pente; enfin  Tenceinte  de  la  fosse  était  en  bois. 

Plaques  des  chemins  d*Orléans  et  de  FOnest.  —  Aux  chemins 

de  fer  d'Orléans  et  de  l'Ouest,  les  plaques  posées  sur  les  voies  prin- 


Fig.  137. 


cipales  ont  été  disposées  de  manière  à  éviter  le  choc  qui  se  produit  à 
la  croisée  des  rails  {Hg.137).  Acet  effet,  le  rail  delà  voie  principale  est 
continu,  et  celui  de  la  voie  transversale  est  surélevé  pour  permettre 
aux  boudins  des  roues  de  franchir  le  premier  rail.  Un  plan  incliné 
fixe  permet  d'ailleurs  aux  boudins  des  roues  de  franchir  cet  ob- 
stacle sans  choc. 
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Avec  cette  disposition,  il  Taul  avoir  soin  d'orienter  la  plaque  de 
manière  que  le  rail  continu  se  présente  toujours  sur  la  voie  prin- 
cipale. 


da  HMI«  —  Au  chemin  de  fer  du  Midi,  on  a 
employé  une  disposition  analogue  à  celle  que  nous  avons  indiquée 
pour  les  croisements  de  voie,  en  plaçant  à  la  rencontre  des  rails  des 
fourrures  sur  lesquelles  portent  les  boudins. 

C'est  à  tort  que  quelques  ingénieurs  avaient  des  craintes  relati- 
vement à  l'effet  de  ces  fourrures  sur  les  roues  accouplées  des  ma- 
chines à  marchandises. 

Plaqae  en  bote  dn   chemlii  de  VersaUleft  (rive  |;«iiche).  —  La 

figure  158  représente  une  plaque  tournante  du  chemin  de  fer  de 
Versailles  (rive  gauche),  construite  entièrement  en  bois.  U  en  existe 
d'analogues  au  chemin  de  fer  de  Newcaslle  et  en  Autriche.  Les 
plaques  en  bois  sont  fort  économiques;  mais  elles  ne  doivent  être 
employées  que  sur  des  voies  couvertes.  Les  assemblages  doivent 
être  étudiés  et  exécutés  aviec  le  plus  grand  soin. 


Fig.  138. 

—  Les  plaques  en  tôle,  dont  on  fait  un  grand 
usage  aujourd'hui,  sont  formées  d'une  membrure  en  fer  double  T, 
de  16  à  18  centimètres  de  hauteur  sur  12  ou  13  de  largeur  de 
champignon  et  régnant  à  l'aplomb  de  chaque  file  de  rails.  Des 
feuilles  de  tôle  d'une  épaisscor  moyenne  de  fl  à  7  millimètres,  dis- 
posées joints  sur  plein,  consolident  nn  iki^Uî^  et  en  dessous  ces 
fers  à  T,  auxquels  elles  sont  rivÉ^es,  ainsiïî  que  les  rails,  de  manière  à 
former  un  plateau  régulier  donl  Tcjiajïîiîf'nr  vavw  avec  le  diamètre 
de  la  plaque.    •  '    f 
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La  cuve  d'enceinte,  le  cercle  de  roulement,  les  galets,  la  crapau- 
dine,  se  font  k  la  manière  ordinaire,  de  sorte  qu'on  peut  remplacer 
un  plateau  en  tôle  par  un  plateau  en  fonte,  et  réciproquement. 

En  Angleterre,  on  a  établi,  il  y  a  quelques  années,  des  plaques 
tournantes  dont  la  disposition  présente  beaucoup  d'analogie  avec 
celle  des  grues. 

Plaqaes  A  col€»iinea  de  pellt  diamètre.  —  La  partie  fixe  de  ceS 

plaques  (fig.  159),  dites  à  colonnes,  se  compose  d'un  fort  arbre  en 


Fig.  139.  —  Plaque  à  colonnes  de  petit  diamètre. 

fonte  creux;  autour  est  un  cercle  en  fer  tourné.  Cet  arbre,  venu  de 
fonte  avec  un  croisillon  qui  est  logé  dans  un  massif  de  béton,  ou 
assemblé  avec  ce  croisillon  pour  les  plaques  de  grande  dimension, 
reçoit  à  sa  partie  supérieure  le  grain  de  la  crapaudine.  La  fosse 
est  en  forme  de  cône  renversé  ;  elle  est  munie  à  sa  partie  supé- 
rieure d'un  couronnement  C  en  charpente  surmonté  d'un  cercle  en 
fonte  f.  Dans  certaines  plaques,  l'enceinte  en  charpente  reçoit  en 
outre  des  supports  s  avec  galets  à  axes  g. 

Le  plateau  mobile  est  formé  de  bras  et  d*un  cercle  extérieur 
tourné  dans  les  plaques  à  galets.  Ce  plateau  porte  en  son  milieu 
sur  une  enveloppe  en  fonte  E  alézée,  qui  entoure  la  colonne  et  re- 
çoit un  pivot  à  boulet.  Les  extrémités  des  bras  sont  soutenues  par 
des  contre-fiches  I),  qui  reportent  vers  la  base  de  la  colonne  la 
pression  qui  rrsuUedu  passuj^c!  il'une  machine  ou  d'un  wagon. 

Piaquetw  «it-nnfit  dt-^  ^hèî  A  Hiuieule.  —  On  â  construit  en  An- 
gleterre qiii'ItjiJt^^s  nl;iqii<:îî  aiiiilu^ues  à  la  précédente  (Ug.  140), 
mais  qui  ]K'rijii*lkMit  de  peser  les  v^agons  en  même  temps  qu'on 
les  tourne.  Le  \\]3U\m  firtbiUî  porte  lui-même  la  colonne,  qui  re- 
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pose  sur  une  crapaudine  suspendue  par  Vintermédiaire  de  tringles 
pendantes  à  un  levier  de  romaine. 

Au  repos,  ce  plateau  repose  sur  le  couronnemeut  de  la  fon- 
dation; on  amène  le  wa- 
gon sur  la  plaque,  puis  on  ^çr-^j 
soulève  le  pivot,  et  par  T  i 
conséquent  toute  la  partie  ] 
mobile,  en  injectantde  l'eau 
entre  la  crapaudine  pro- 
prement dite  et  son  enve- 
loppe au  moyen  d'une 
pompe  de  presse  hydrau- 
lique. Le  plateau  mobile 
et  la  charge  ne  portent 
alors  plus  que  sur  le  pivot; 
la  plaque  est  très-facile  h 
manœuvrer,  et  l'on  con- 
state, au  moyen  de  la  ro- 
maine, le  poids  du  wagon 
ajouté  à  celui  de  la  plaque. 
Connaissant  le  poids  de 
cette  plaque,  on  obtient 
celui  du  v?agon  au  moyen 
d'une  simple  soustraction. 

Les  plaques  à  colonnes 
sont  très  -  coûteuses  ;  les 
dernières  surtout  donnent 
lieu  à  de  fréquentes  ré- 
parations qui  en  rendent 
l'avantage  illusoire. 

Systèmes  divers. — DailS 

ces   derniers    temps,    on 

,      .    ,  ,  ,    Fig.  140.  —  Plaque  anglaise  servant  de  pont  à  bascule. 

S  est  beaucoup  préoccupe 

des  ruptures  fréquentes  des  bras  des  plaques ,  et  l'on  a  mis  en 
étude  plusieurs  systèmes  dans  les({uels  le  cercle  de  roulement 
et  le  croisillon  de  la  partie  mobile  sont  en  fonte,  tandis  que 
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les  bras  sont  en  fer  ou  en  bois  et  fer.  On  construit  éf;;alenient 
des  plaques  de  grandes  dimensions  entièrement  en  fer,  mais 
dans  lesquelles  les  supports  des  galets  sont  fixés  sous  le  plateau 
mobile. 


Fig.  141.  —Grande  plaque  de  Derby. 
I  de  srand  diamètre  pour  loeomotlTe  et  tender.  —  Avec 

les  plaques  dont  nous  venons  de  parler,  on  est  obligé,  pour  tourner 
une  locomotive,  de  la  découpler  de  son  tender  et  de  manœuvrer 
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séparément  lun  et  Tautre.  Ce  mode  d*  opérer  est  long  ;  aussi  éta- 
blit-on généralement  dans  les  gares,  où  Ton  doit  fréquemment 
tourner  des  machines,  une  plaque  de  dimension  suffisante  pour 
receToir  simultanément  la  machine  et  son  tender. 

Le  diamètre  de  ces  sortes  de  plaques  varie  entre  8^,b0  et  i2'",50. 

Avec  de  pareilles  dimensions,  un  plateau  mobile  construit  dans 
le  système  des  plaques  de  moindre  diamètre  serait  une  pièce  de 
fonte  très-difficile  à  couler;  aussi  a-t-on  eu  recours  à  des  disposi- 
tions particulières  dont  nous  allons  dire  quelques  mots. 

CanuMie  plaiiae  de  la  remlfle  de  Derby. —  AU  chcmin  de  Londres 

à  Derby  il  existe  une  plaque  de  10",70  de  diamètre  (fig.  141),  dans 
laqueUe  les  raib  reposent  sur  deux  fortes  pièces  de  bois  reliées 
entre  elles  par  cinq  entretoises  en  fonte.  Celle  du  milieu  reçoit 
le  pivot,  qui  est  disposé  comme  celui  des  plaques  de  3",40  du  che- 
min de  fer  de  Paris  à  Strasbourg.  La  crapaudine  est  fixée  dans  un 
support  en  fonte  isolé,  boulonné  sur  la  fondation.  Les  rails  sont  sou- 
tenus à  2",50  de  Taxe  par  huit  galets  mobiles  entre  deux  cercles  de 
roulement,  dont  l'un  repose  sur  le  sol  et  l'autre  est  boulonné  sur  les 
longuerines.  Un  troisième  cercle  de  roulement  de9",80  de  diamètre 
supporte  les  abouts  de  ces  longuerines  par  l'intermédiaire  de  quatre 
galets  montés  dans  des  supports  en  fonte  ayant  la  forme  de  corbeaux. 

L'un  de  ces  galets  peut  être  mis  en  mouvement  au  moyen  d'une 
manivelle  et  d'un  système  d'engrenage;  en  tournant,  il  entraine  la 
plaque  et  la  charge  qu'elle  supporte. 

Cette  plaque  est  économique;  mais  les  fragments  de  coke  en- 
flammé et  Teau  qui  tombent  continuellement  des  locomotives  dé- 
truisent  rapidement  les  longuerines. 

lanuide  piaqoe  modèle  belge.  —  En  France,  OU  a  fait  usage  pen- 
dant longtemps  de  plaques  entièrement  en  fonte,  construites  d'après 
un  modèle  belge  (fig.  142). 

Cette  plaque  a  8  mètres  de  diamètre;  son  plateau  mobile  se  com- 
pose'de  quatre  grands  longerons  en  fonte  A  A  BB,  reliés  entre  eux 
par  un  certain  nombre  d'entretoises  en  fonte  et  en  fer,  et  de  deux 
arcs  de  cercles  c  c  en  fonte,  soutenus  en  leur  milieu  par  deux  tra- 
verses T  T,  et  boulonnés  à  leurs  extrémités  sur  les  longerons  B.  Le 
tout  est  recouvert  d'un  plancher  en  forts  madriers  de  chêne  sur 
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lequel  les  rails  sont  fixés  au  droit  des  longerons  A  au  moyen  de 
vis.  L'entretoise  E  reçoit  le  pivot  qui  porte  sur  une  crapaudine 
scellée  dans  la  fondation.  Quatre  galets  g  Çy  dont  les  axes  suppor- 
tent les  abouts  des  longerons,  roulent  sur  le  cercle  en  fonte  tourné 
C  cdeb  mètres  de  diamètre,  qui  fait  partie  de  la  fondation. 


Fig.  142.  —  Plaque  eu  fonlc,  modèle  belge. 

Le  mouvement  est  donné  a  la  plaque  comme  à  celle  de  Derby. 

Piaqaes  françalseii  da  modèle  belu^  modifié.  —  LeS  plaques  de 

ce  système,  construites  depuis  quelques  années,  ont  reçu  certaines 
modifications.  Les  rails  reposent  directement  sur  les  longerons  A. 
Le  plancher  est  en  tôle  entre  ces  rails. 

On  a  augmenté  le  diamètre  du  cercle  de  roulement  afin  de  ré- 
duire le  porte-à-faux  des  longerons.  Malgré  cela,  ces  longerons  se 
brisent  fréquemment,  surtout  quand,  par  suite  de  tassements  sur- 
venus dans  les  fondations,  les  galets  cessent  de  porter  parfaitement 
sur  le  cercle  de  roulement. 

«ronde  pUiciae  aetaelle  de  I'Emc  —  On  a  été  conduit  à  reinpla- 
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Fig.  143.  —  NouTelle  plaque  de  J'Eet. 
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cer  ces  plaques  par  celle  (fig.  145)  construite  en  fer,  fonte  et  bois. 
Elle  se  compose  de  deux  cercles  de  roulement  en  fonte,  Tun  inté- 
rieur, de  5",40  de  diamètre;  Tautre  extérieur,  de  10", 50,  à  cou- 
ronne dentée.  Les  longerons  sont  deux  énormes  poutres  en  bois 
de  500/320  d'équarissage,  et  de  11",60  de  longueur.  Lorsque  les 
fondations  de  ces  plaques  sont  bien  établies,  leur  entretien  est  à 
peu  près  nul;  le  grand  cercle  de  roulement  seul  est  sujet  à  s'user 
rapidement.  Pour  le  conserver,  on  le  recouvre  d'une  bande  en  acier 
puddlé. 

firandes  piaqmea  d«  Central  sidMe.  —  Les  grandes  plaques  en 
usage  sur  le  chemin  Central  suisse  se  rapprochent  encore  davantage 
de  cette  plaque  anglaise.  Elles  sont,  comme  celle-ci,  entièrement 
découvertes. 

Grande*  plaques  dn  I^yon,  du  Nord^  e€e.  —  Les  grandes  plaques 

des  chemins  de  Lyon,  du  Nord,  de  TOuest  et  d'Orléans,  ne  sont 
que  les  plaques  Buddicom  modifiées  ^,  dans  lesquelles  on  a  cherché 
à  reporter  la  plus  grande  partie  de  la  charge  sur  le  pivot. 

'     «Srandes   plaqaea  allemandea   A  voles    croisées.  —   Jusqu'ici 

nous  n'avons  décrit,  pour  la  manœuvre  des  locomotives  et  tenders 
réunis,  que  des  plaques  à  une  voie.  Celles-ci  peuvent  être  em- 
ployées sans  inconvénient,  parce  qu'elles  ne  sont  jamais  placées 
sur  les  voies  principales;  cependant  on  a  construit  en  Allemagne 
des  plaques  de  grande  dimension  à  deux  voies  (fig.  144). 

Le  plateau  mobile  de  ces  appareils  se  compose  d'un  croisillon  en 
fonte  sur  lequel  sont  boulonnés  les  quatre  bras  qui  supportent  di- 
rectement les  rails,  ainsi  que  quatre  autres  bras  intermédiaires  qui 
partagent  en  deux  les  secteurs  du  plateau  qui  ne  sont  pas  occupés 
par  les  voies.  Toute  la  surface  qui  est  comprise  entre  les  voies  est 
recouverte  de  plaques  de  fonte,  afin  de  ne  pas  être  altérée  par  les 
parcelles  de  coke  enflammé  qui  tombent  du  foyer  de  la  machine  ; 
le  reste  du  tablier  est  ordinairement  en  bois. 

Les  extrémités  des  bras  sont  reUées  par  une  couronne  en  fonte. 

Les  galels,  au  nombre  de  douze,  sont  à  jante  arrondie  et  fixés 
sur  leurs  axes  au  moyen  de  claYettes;  ib  soutiennent  la  plate-forme 

*  Voir  les  plans  détaillés  de  cette  plaque  daiu  là  Nouifeau  Portefeuille  de  Vingimewr* 
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par  l'intermédiaire  de  supports  à  coussinets  boulonnés  sur  la  cou- 
ronne et  sur  les  bras. 

Le  cercle  de  roulement  en  fer  ou  en  fonte  est  fixé  sur  la  maçon- 
nerie des  fondations,  qui  se  composent  d'un  massif  central  portant 


la  crapaudine  et  d'un  mur  annulaire  présentant  une  surépaisseur 
jusqu'au  sol  de  cette  fosse. 

Un  cercle  en  fonte  à  denture  intérieure  sur  tout  son  pourtour 
forme  Taréte  du  couronnement  de  ce  mur.  Un  système  de  mani- 
velles et  d'engrenages,  dont  le  dernier  mobile  agit  sur  cette  cou- 
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ronne  dentée,  est  fixé  sur  le  plateau  ;  il  suffit  dès  lors  d'imprimer 
le  mouvement  aux  manivelles  pour  faire  tourner  la  plaque. 

On  supprime  aujourd'hui  dans  les  grandes  plaques  les  cercles 
dentés  fixés  autour  de  la  fosse  ou  sur  le  fond;  la  réaction  des  ga- 
lets swr  un  cercle  uni  suffit  pour  produire  le  mouvement. 

Piaqaen  A  colonne  de  grand  diamètre.  —  On  a  enfin  construit 

des  plaques  pour  locomotives  et  tenders  réunis  dans  le  système  des 
plaques  à  colonne  fixe  (fig.  145).  Les  bras  étant  fort  longs,  on  les 
a  soutenus  en  leur  milieu  par  une  seconde  rangée  de  contre-fiches. 
De  plus,  on  a  ajouté  en  a  un  collier  de  galets  qui  transforment  le 
frottement  de  glissement  de  Tenveloppe  sur  la  colonne  en  frotte- 
ment de  roulement.  Sur  le  chemin  de  Londres  à  Birmingham,  une 
plaque  de  ce  genre,  presque  entièrement  en  bois,  occupait,  il  y  a 
quelques  années,  le  centre  de  la  magnifique  remise  polygonale  de 
Cambden. 


Fig.  145.  —  Plaque  à  colonne  de  grand  diamètre. 

Les  lignes  qui  suivent  sont  empruntées  au  mémoire  de  M.  Brame 
sur  la  voie  du  Nord. 

Ponte  tournants  on  plaqnes  tournantes  de  grand  diamètre  du 

ehemin  du  Nord.  —  Depuis  quelques  années  la  Compagnie  du 
Nord  a  fait  établir,  dans  certaines  stations,  pour  tourner  les  ma- 
chines avec  le  tender,  un  système  de  plaques  ayant  une  certaine 
analogie  avec  les  ponts  tournants  dont  elles  ont  pris  le  nom. 
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Ces  plaques,  qui  offrent  toutes  les  garanties  désirables  de  soli- 
dité, ont  en  outre  l'avantage  d'une  installation  peu  dispendieuse 
qui  permet  d'en  étendre  l'usage,  et  qui  facilite,  par  suite,  le  ser- 
vice de  l'exploitation. 

Les  ponts  tournants  étudiés  et  expérimentés  par  la  Compagnie 
du  Nord,  présentent  donc,  à  ces  divers  points  de  vue,  un  certain 
caractère  d'intérêt. 

Un  pont  tournant  de  12  mètres  se  compose  : 

1**  D'un  cercle  de  roulement  extérieur  de  S"*,!  00  de  rayon 
moyen,  en  fer  plat  de  0'",i50  sur  0'",025,  et  formé  de  douze  seg- 
ments égaux  fixés  au  moyen  de  boulons  à  tête  fraisée,  sur  une 
charpente  en  chêne.  Celte  charpente,  taillée  à  sa  partie  supérieure 
suivant  une  inclinaison  déterminée  par  celle  d'une  des  génératrices 
des  galets,  est  un  polygone  régulier  de  vingt  côtés,  formé  de  ma- 
driers de  l'",900  de  longueur  sur  0'",300  de  largeur  et  0",150 
d'épaisseur,  assemblés  à  mi-bois  à  chacune  de  leurs  extrémités,  et 
supportés  à  chaque  assemblage,  sur  le  milieu  de  leur  longueur,  par 
une  semelle  de  1",250  de  longueur,  0™,250  de  largeur  et  0",150 
d'épaisseur. 

2^  D'une  charpente  centrale  octogonale  composée  de  huit  ma- 
driers de  1",80  de  longueur  sur  0",500  de  largeur  et  0",150 
d'épaisseur,  assemblés  aussi  à  mi-bois.  Les  joints  sont  supportés 
chacun  par  une  semelle  de  0.800x0.250x0.150.  Cette  portion 
de  charpente  est  reliée  à  une  autre  portion  ou  carré  central,  au 
moyen  de  deux  grandes  pièces  de  4",50  de  longueur  sur  0'",250 
de  largeur  et  0",  1 50  d'épaisseur  placées  perpendiculairement  entre 
elles,  et  de  quatre  autres  pièces  de  l'",925de  longueur  et  de  même 
équarissage  que  les  premières. 

Sur  cette  charpente  octogonale  parfaitement  dressée,  est  iixé, 
au  moyen  de  seize  boulons,  le  cercle  de  roulement  ou  plateau  fixe 
d'une  plaque  tournante  de  4",20  de  diamètre. 

3^  D'une  plaque  centrale  de  4'°,20,  en  tout  semblable,  mais  sans 
cuve,  aux  plaques  tournantes  employées  dans  les  gares  pour  tour- 
ner les  voilures.  Cette  plaque  constitue  une  surface  d'appui  pour 
le  milieu  de  la  longueur  des  poutres  principales  sur  lesquelles  re- 
posent les  rails  de  la  voie  du  pont. 

H.  15 


194  ACCESSOIRES  DE  LA  VOIE. 

4""  De  deux  chevalels  ou  tréteaux  roulants  présentant  à  leur 
partie  supérieure  une  surface  plane.  A  0",750  de  chaque  côté  de 
leur  axe,  se  trouve  Taxe  de  deux  longues  oreilles  venues  de  fonte 
et  situées  au  même  niveau  que  le  dessus  du  plateau  supérieur  de 
la  plaque  centrale.  Ces  oreilles  constituent  les  points  d'appui  des 
extrémités  des  grandes  poutres. 

Les  chevalets  sont,  par  leur  disposition  spéciale,  destinés  à  re- 
cevoir un  galet  de  chaque  côté  de  Taxe  de  la  voie,  et,  d'un  côté 
seulement,  un  système  d'engrenages.  Contre  l'un  de  ces  galets,  se 
boulonne  une  couronne  dentée  dans  laquelle  vient  s'engrener  un 
des  pignons  du  système  d'engrenages,  lequel  est  mis  en  mouvement 
par  les  hommes  qui  agissent  sur  les  manivelles  placées  sur  l'arbre 
de  commande  de  chacun  des  chevalets. 

5'  D'une  charpente  supérieure  qui  se  compose  de  deux  poutres 
principales  en  chêne  ou  sapin  de  H°*,950  de  longueur,  O^jSOO  de 
largeur  et  0",350  d'épaisseur,  espacées  de  l^jôO  d'axe  en  axe 
(largeur  de  la  voie)  et  entre-toisées  à  leurs  extrémités  et  sur  quel- 
ques points  de  leur  longueur  (les  entre-toises  de  1  ",210  de  lon- 
gueur, 0"*,250  de  largeur  et  0",350  d'épaisseur  sont  reliées  aux 
poutres  par  des  équerres  en  fonte  et  des  boulons  qui  traversent  le 
tout.  De  deux  poutres  latérales  de  1",720  de  longueur  sur  0'°,250 
de  largeur  et  0'",300  d'épaisseur  établies  vers  le  milieu  du  pont,  et 
il  O^'^SO  de  distance  des  poutres  principales  auxquelles  elles  sont 
reliées  par  des  contre-fiches  de  5°*,260  de  longueur,  0'",250  de 
largeur  et  0'°,300  d'épaisseur.  Ces  contre-fiches  sont  assemblées  à 
mi-bois  avec  les  poutres  latérales  et  pénètrent,  de  l'autre  côté, 
dans  des  équerres  en  fonte  fixées  aux  poutres  principales  ;  elles 
sont  de  plus  reliées  à  ces  dernières  par  des  boulons. 

Cette  charpente  est  reliée,  d'une  part,  à  la  plaque  centrale  au 
moyen  de  boulons  qui  traversent  toutes  les  pièces  de  bois  et  la 
fonte;  d'autre  part,  aux  chevalets,  par  des  boulons  de  0*^,030  de 
diamètre  qui  constituent  deux  points  d'attache  pour  chaque  extré- 
mité de  poutre. 

6"  Enfin,  d'un  plancher  de  0"*,050  d'épaisseur,  recouvrant 
toutes  les  surfaces  déterminées  par  les  pièces  de  bois  dont  il  vient 
d'être  parlé^  on  ajoute,  entre  les  rails  seulement,  des  feuilles  de 
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tôle  de  0'",004  à  0"*,005  d'épaisseur,  dans  le  but  de  protéger  le 
plancher  contre  l'action  des  débris  de  coke  incandescent  qui 
s'échappent  du  foyer  de?  machines. 

La  voie  des  ponts  tournants  se  fait  avec  n'importe  quel  modelé 
de  rails;  on  doit  donc  être  fixé  sur  ce  point  avant  de  placer  les  fon- 
dations en  charpente. 

A  Taide  de  tringles  et  de  tirants  en  fer,  on  attache,  à  chacun  des 
chevalets,  un  plancher  d'une  surface  suffisante  pour  recevoir  deux 
hommes  qui  agissent  sur  les  manivelles  et  mettent,  par  suite  de 
l'adhérence  qu'ont  les  galets  sur  le  chemin  de  roulement,  tout  l'ap- 
jiareil  en  mouvement. 

Les  chevalets  portent  des  verrous  que  l'on  engage  dans  des 
gâches  en  fonte  scellées  dans  la  maçonnerie  de  la  cuve  sur  tous  les 
points  où  il  y  a  des  voies  devant  lesquelles  le  pont  est  susceptible 
de  s'arrêter  pour  faire  passer  une  machine. 

GhaB^ements  apportés  dans  la  eonstmetloa  des  plaques  de 
4"',»o  et  de  s'^^^o  de  diamètre.  —  D'importantes  améliorations  ont 
été  apportées,  depuis  environ  cinq  ans,  dans  la  construction  des  pla- 
ques tournantes  de  4'",20  et  de  5", 40  de  diamètre;  elles  peuvent 
se  résumer  de  la  manière  suivante  : 

1°  Modification  des  formes  de  la  section  transversale  de  l'anneau 
du  plateau  supérieur,  en  vue  d'une  augmentation  de  solidité. 

2"  Modification  de  la  forme  des  bras  ou  nervures  qui  relient 
Tanneau  au  centre  et  qui  servent  à  l'appui  des  rails.  Précédem- 
ment, ces  bras  ou  nervures  avaient  la  forme  d'un  T  droit  d'assez 
faibles  dimensions,  tandis  qu'actuellement  ils  ont  la  forme  plus 
rationnelle  d'un  double  T,  avec  des  dimensions  plus  fortes. 

5°  Dans  les  anciennes  plaques,  les  rails  en  équerre  étaient  faits 
avec  du  fer  rectangulaire  de  0",065  sur  0",045;  ils  reposaient  di- 
rectement sur  la  plate-bande  de  la  nervure  à  T,  et  étaient  attachés 
au  moyen  de  boulons  qui  passaient  dans  les  trous  de  renflement 
venus  de  fonte.  Dans  les  nouvelles -plaques,  les  rails  en  équerre 
sont  faits  avec  des  rails  Bnmel  pleins,  dont  le  patin  a  0",165  de 
largeur;  on  interpose  entre  eux  et  la  fonte  un  semellage  en  bois  de 
chêne  de  0'",050  d'épaisseur,  dont  le  sens  des  fibres  est  dirigé  de 
manière  à  former  avec  l'axe  des  rails  un  angle  de  45^,  ce  qui  donne 
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une  plus  graude  résistance  à  récrasemeni.  L'élasticité  du  buis 
amortit  les  chocs  qui  se  produisent  lors  du  passage  des  trains,  et 
évite  les  ruptures  des  différentes  parties  du  plateau. 

4°  Le  cercle  de  roulement  a  été  disposé  de  manière  à  présenter 
à  sa  partie  inférieure,  dans  toutes  les  parties  qui  le  composent, 
cVst-à-dire  le  centre,  les  rayons  et  Tanneau,  une  surface  plane  et 
suffisamment  large  pour  constituer  un  bon  appui  et  faciliter  le 
boiirrage,  tandis  que,  primitivement,  la  section  de  ce  cercle  était 
un  simple  T,  et  celle  des  bras  une  +,  ayant  Tune  et  l'autre  pour 
base  la  section  deFâme  seulement. 

5°  Anciennement,  les  plaques  tournantes  de  5"*,40  et  de  4"',20 
étaient  coulées  d'une  seule  pièce  ou  se  composaient  de  deux  parties 
(|u*on  assemblait  ensuite.  Les  premières  étaient  sujettes  aux  rup- 
tures par  suite  du  retrait  de  la  fonte  qui  n'avait  pu  s'opérer  égale- 
ment pour  toutes  les  parties  composant  le  plateau  ;  les  dernières 
présentaient  le  même  inconvénient  par  suite  d'ébranlements  dans 
les  assemblages  qui  n'étaient  pas  faits  avec  assez  de  solidité. 

Actuellement,  les  plateaux  supérieurs  et  inférieurs  des  plaques 
de  4"\20  sont  fondus  en  deux  parties  qui  sont  ensuite  assemblées, 
de  chaque  côté  du  pivot,  dans  le  sens  diamétral  et  sur  le  pourtour 
de  l'anneau,  au  moyen  de  fourrures  et  d'éclisses  en  fer  plat,  avec 
boulons  à  écrous  et  contre-écrous. 

Les  plateaux  supérieurs  et  inférieurs  des  plaques  de  5'", 40  sont 
faits  d'un  seul  morceau;  mais  au  moulage  du  plateau  supérieur  on 
prend  des  mesures  pour  qu'après  la  coulée,  ce  plateau  se  trouve 
être  divisé  en  quatre  parties  égales  sur  le  pourtour  de  Tanneau 
seulement. 

On  met,  à  cet  effet,  dans  le  moule,  des  morceaux  de  tôle  mince 
qui  produisent  ces  séparations.  La  contraction  qui  a  Ueu,  lors  du 
refroidissement,  peut  alors  s'opérer  sans  danger  pour  la  solidité  de 
l'anneau. 

Cette  mesure  a  été  prise  pour  la  fabrication  des  plaques  de 
3*", 40,  parce  qu'on  a  reconnu  que  les  ruptures  d'anneaux  prove- 
naient généralement  des  efforts  produits  par  une  contraction  irré- 
gulière sur  toute  leur  étendue. 
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Lorsqu*on  retire  du  sable  les  pièces  fondues,  on  remplit  très- 
exactement,  avec  des  morceaux  de  tôle,  les  séparations  qui  ré  • 
sultent  de  ces  coupures,  et  on  consolide  ces  solutions  de  continuité 
h  l'aide  de  deux  éclisses  en  fer  plat  qui  affectent  rigoureusement  les 
formes  de  la  fonte. 


apportées  a«x  plaqnea  de  f  S  mètres.  — 

un  service  de  quinze  à  dix -huit  mois,  les  plaques  tournantes 
de  12  mètres,  placées  au  dépôt  de  Tergniers,  accusaient  des 
détériorations  assez  fortes  :  les  galets  principaux  étaient  bri- 
sés sur  les  deux  tiers  environ  de  la  circonférence  de  leur  jante; 
les  plaques  centrales  étaient  elles-mêmes  cassées  sur  plusieurs 
points  du  pourtour  de  l'anneau;  leurs  bras  avaient  quelques 
ruptures,  et  les  surfaces  de  roulement  étaient  égrenées  ou  fen- 
dillées. 

Le  remplacement  pur  et  simple  des  pièces  avariées,  par  des 
pièces  neuves,  eut  certainement  remis  les  plaques  en  bon  état, 
mais  pour  un  laps  de  temps  assez  court,  c'est-à-dire  sensiblement 
égal  au  premier.  La  Compagnie  a  pensé  que  le  système  en  lui-même 
laissait  à  désirer,  et  elle  Ta  modifié  de  la  manière  suivante  : 

V  Suppression  delà  plaque  centrale  de  5™,40,  et  remplacement 
de  ladite  plaque  par  un  fort  croisillon  en  fonte,  avec  pivot  d'un 
grand  diamètre. 

2°  Remplacement  des  galets  en  fonte  par  des  galets  en  fer  en- 
tourés d'un  cercle  en  fer  à  grain  fin,  cémenté  et  trempé. 

5^>  Remplacement  des  axes  des  galets  qui  n'avaient  que  0"»,4f50 
de  longueur,  par  d'autres  axes  ayant  2<",055. 

4<^  Modification  des  plaques  de  garde  intérieures  des  chevalets, 
de  manière  à  faciliter  le  remplacement  d'un  galet  sans  être  obligé 
d'élevef  tout  le  plateau  supérieur  à  une  hauteur  de  0"»,80  à 
0-,85. 

Le  croisillon  en  fonte,  qui  remplace  la  plaque  centrale  de  5  ,40, 
se  compose  d'un  fort  boisseau  circulaire  d'environ  0°*,60  de  dia- 
mètre réduit  légèrement  à  sa  partie  inférieure,  et  de  quatre  bras 
venus  de  fonte  avec  le  boisseau. 

Ces  bras,  dirigés  suivant  les  deux  diagonales  du  carré  formé 
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par  les  intersections  des  quatre  poutres  principales,  sont  terminés, 
sur  toute  leur  hauteur,  par  des  oreilles  disposées  à  angle  droit  et 
présentant  chacune  une  assez  grande  surface  pour  l'application  des 
poutres  et  leur  jonction  a?ec  le  croisillon. 

Des  saillies  ménagées  à  la  partie  desdites  oreilles  servent  à  l'ap- 
pui des  poutres,  afin  que  les  boulons  qui  relient  ces  mêmes  poutres 
au  croisillon  ne  supportent  qu'une  très-faible  portion  de  la  charge 
du  plateau  et  de  la  machine. 

Le  croisillon,  ainsi  constitué,  remplit  très-exactement  les  angles 
de  la  surface  quadrangulaire  formée  par  les  intersections  des 
poutres  principales.  Il  porte,  a  sa  partie  supérieure,  un  chapeau 
dans  lequel  se  trouve  une  crapaudine  de  0"',200  de"  diamètre.  Ce 
chapeau  est  relié  au  croisillon  au  moyen  de  six  forts  boulons  de 
suspension  de  0'n,040  de  diamètre,  dont  les  têtes  sont  sous  le  bois- 
seau central  et  les  écrous  sur  la  partie  supérieure  du  chapeau. 
Cette  dernière  disposition  est  du  reste  analogue  à  celle  des  plaques 
ordinaires  de  3"',40  et  de  4»»,20. 

Un  pivot,  dont  le  diamètre  est  de  0™,200,  pénètre,  par  son  ex- 
trémité supérieure,  dans  le  chapeau  en  question,  et  par  son  extré- 
mité inférieure,  dans  la  douille  d'une  plaque  en  fonte,  à  base  cir- 
culaire de  0"»,800  de  diamètre,  qui  est  fixée  sur  la  pierre  centrale 
des  fondations  par  quatre  boulons  de  scellement  à  écrou. 

Par  cette  dernière  modification  on  n  a  plus,  au  milieu  de  la 
plaque,  qu'un  seul  point  d'appui,  le  pivot,  au  lieu  des  trois  qui 
existaient  précédemment,  savoir  :  le  petit  pivot  de  la  plaque  cen- 
trale et  les  galets  de  la  même  plaque. 

Les  nouveaux  galets  sont  complètement  en  fer,  à  l'exception  du 
moyeu  dans  lequel  viennent  se  réunir  les  rayons  ou  bras.  Un  faux 
cercle  entoure  la  circonférence  formée  par  les  bras  repliés;  il  est 
lui-même  recouvert  d'un  bandage  en  fer  à  grain  fin,  cémenté  et 
trempé.  Un  bombement  de  quelques  millimètres  a  été  donné  à  la 
surface  de  roulement,  et  les  arêtes  du  pourtour  ont  été  rabattues 
de  chaque  côté  en  chanfrein,  afin  que,  dans  le  principe  du  service, 
ces  galets  reposent  a  coup  sûr,  par  le  milieu  de  leur  largeur,  sur 
le  chemin  de  roulement  dans  le  cas  où  celui-ci  présenterait  quel- 
ques irrégularités  d'inclinaison.  On  a  vu  plus  haut  que  les  cheva- 
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iets  sur  lesquels  viennent  se  réunir  et  s'ssaemblcr  les  extrémités 
de  deux  poutres  principales,  étaient  disposés  de  manière  à  recevoir 
les  axes  des  galets.  En  effet,  les  tôles  qui  entrent  dans  la  construc- 
tion de  ces  chevalets,  n'étant  espacées  que  de  O'^^SOO,  n'avaient 
pas  permis  de  donner  aux  axes  plus  de  0'°,450,  parce  qu*on  avait 
voulu  utiliser  pour  points  d'appui  du  plateau,  sur  les  axes,  les  deux 
tAles  formanl  plaques  de  garde. 

Les  extrémités  des  dits  axes  pénétraient  donc  dans  des  coussinets 
en  bronze  ajustés  dans  des  boîtes  en  fonte  solidement  attachées 
aux  tôles  des  plaques  de  garde  des  chevalets. 

Cette  disposition  avait  deux  graves  inconvénients  :  V  celui  de  se 
prêter  mal  à  diriger  avec  précision  l'axe  des  essieux  des  galets  vers 
le  centre  de  la  plaque,  condition  essentielle  pour  un  bon  fonction- 
nement des  galets;  2"*  celui  de  nécessiter  l'enlèvement  complet  du 
plateau  sur  (r,80  a  0'",85  de  hauteur  chaque  fois  qu'un  galet  était 
à  remplacer,  ce  qui  constituait  une  opération  très-difficultueusc, 
longue  et  gênante  pour  le  service  de  la  traction. 

Pour  obvier  au  premier  inconvénient,  les  boites  en  fonte  ont  été 
enlevées,  et  on  a  pratiqué  une  plus  grande  ouverture  dans  la 
plaque  de  garde  extérieure,  de  manière  à  y  placer  un  coussinet 
spécial  qui  prend  la  demi-circonférence  supérieure  du  gros  tou- 
rillon de  l'essieu.  Ce  coussinet  est  entouré  de  deux  étriers  en  fer 
rond  de  0°,030  de  diamètre,  terminés  à  leurs  extrémités  par  une 
partie  filetée  qui  reçoit  un  écrou  et  un  contre-écrou. 

Afin  de  constituer  de  forts  points  d'appui  pour  les  écrous  qui 
terminent  les  étriers,  on  a  consolidé  la  plaque  de  garde  extérieure 
qui  n'a  que  0",010*  d'épaisseur,  en  rapportant  des  cornières  et  une 
plaque  de  fer  de  0",025. 

On  a  remédié  au  second  inconvénient  en  découpant  la  plaque  de 
garde  intérieure  sur  toute  sa  hauteur  et  sur  une  largeur  de  0'",280. 
Cette  ouverture  a  ensuite  été  bouchée  par  une  porte  en  tôle  qui 
vient  s'assembler,  au  moyen  de  boulons,  sur  les  bords  de  la  partie 
enlevée.  Elle  est  consolidée  à  sa  partie  supérieure  par  des  cor- 
nières. 

Ces  portes  ou  morceaux  de  tôle  ne  descendent  pas  assez  bas, 
bien  entendu,  pour  s'opposer  au  passage  de  l'essieu  qui  se  pro- 
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longe  au  delà  sur  une  longueur  de  1"^,685,  et  qui  vient,  par  son 
petit  tourillon,  dans  les  coussinets  d'un  support  en  fonte  attaché  à 
la  poutre  principale  et  à  Textérieur  de  la  voie. 

Cette  nouvelle  disposition  permettra  d*enlever  et  de  remplacer 
un  galet  en  une  heure  environ . 

Deux  plaques  tournantes  de  12  mètres  de  diamètre  ont  été  modi- 
fiées ainsi  qu'il  vient  d'être  dit;  elles  sont  en  service  au  dépôt  de 
Tergniers.  Doux  autres  plaques  semblables  sont  en  transformation 
dans  les  chantiers  de  la  Chapelle.  La  dépense  occasionnée  par  ces 
améliorations  est  évaluée  à  5,000  francs  par  plaque,  en  tenant 
compte  des  vieilles  matières  avariées  ou  sans  emploi. 

FondatfoiM  en  bols  et  modlIleatloBB  dans  la  tUstribntioii  da 
méud.  —  Aux  chemins  de  l'Est,  on  a  tenté  de  remplacer  les  fonda- 
tions en  fonte  par  des  fondations  en  bois,  et  on  a  étudié  de  nou- 
velles plaques  en  fonte  avec  des  cercles  coulés  indépendamment  des 
croisillons,  les  bras  ayant,  comme  au  chemin  du  Nord,  en  coupe,  la 
forme  d'un  double  T  au  lieu  d'un  simple  T  droit. 

Les  fondations  en  bois  ont  été  abandonnées  comme  trop  su- 
jettes à  se  déformer  lorsque  le  bois  prend  du  jeu.  La  nouvelle  forme 
donnée  aux  bras  a  donné  de  bons  résultats,  et  on  coule  aujourd'hui 
les  nouvelles  plaques  avec  les  cercles  indépendants  des  croisil- 
lons. 

Cette  dernière  modification  prévient  les  ruptures,  qui  ont  tou- 
jours lieu  à  Tentre-croi sèment  des  bras,  où  le  retrait  de  la  fonte 
donne  lieu  à  des  tensions  inégales  qui  en  diminuent  la  résis- 
tance. 

Dans  les  anciennes  plaques  en  fonte  (fig.  146),  le  croisillon 
central  est  formé  de  bras  placés  suivant  la  diagonale  des  rails.  Il 
en  résulte  aux  points  de  croisement  des  bras  une  accumulation  de 
matière  très-nuisible  à  la  bonne  qualité  du  métal  ;  en  outre,  les 
bras  supportant  les  rails  sont  mal  soutenus.  On  préfère  aujour- 
d'hui la  disposition  figurée  fig.  1 47 . 

Résiimé.  —  En  résumé,  sur  les  nouvelles  lignes  : 

On  abandonne  les  plaques  en  fonte  pour  les  voies  piincipalesj  el 
on  les  remplace  par  des  plaques  en  tôle.  Ces  dernières  toutefois  se 


CHARIOTS  DE  SERYICe 


Ml 


détfnUsent  rapidement  par  suite  du  jeu  que  pretinefit  les  rivets. 

On  se  sert  de  plaques  en  fonte  sur  des  voies  latérales^  surtout 

pour  le  service  des  wagons.  On  emploie  les  plaques  en  bois  dans 


Fip.  1  y; 


Fig.  117. 


les  halles  ou  les  remises  couvertes^  et  on  eoiistruit  les  plaques  de 
grand  diamètre  en  tôle  et  en  bois. 

Plaques  manœmrréeA  par  une  nu^hine  A  vapear.  —  Lcs  pla- 
ques tournantes  sont  ordinairement  manœuvrées  par  des  hommes. 
Dans  nos  remises  de  la  Villelte,  d'Épernay  et  de  Nancy,  toutefois,  le 
mouvement  de  rotation  est  imprimé  aux  grandes  plaques  par  une 
petite  machine  à  vapeur  de  la  force  d*un  cheval  établie  sur  la  plaque. 
Cette  machine  ne  consomme  pas  par  jour  au  delà  de  100  kilogr. 
de  menu  coke,  valant  à  Épernay  15  fr.  la  tonne,  et  on  en  confie  le 
soin  à  un  ouvrier  invalide.  L*usageen  est  fort  avantageux  toutes  les 
fois  que  les  manœuvres  des  plaques  doivent  se  répéter  fréquemment. 

Nous  avons  indiqué  aux  documents  les  prix  des  différentes  es- 
pèces de  plaques. 
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Pour  faire  passer  les  voitures  ou  les  machines  d'une  voie  sur  des 
voies  parallèles,  on  peut  remplacer  les  plaques  par  un  chariot  qui, 
portant  une  portion  de  voie,  roule  sur  un  chemin  de  fer  perpendi- 
culaire aux  voies  parallèles  que  Ton  veut  desservir.  Les  rails  fixés 
sur  le  chariot  se  trouvent  dans  le  même  plan  que  les  voies.  La  voi- 
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lure  ou  la  machine  à  transporter  d'une  voie  sur  une  autre  est  placée 
sur  ce  chariot. 

€hariot  A  fosM  profonde.  —  La  figure  148  représente  un  cha- 
riot destine  à  manœuvrer  des  wagons.  Les  rails  sont  fixés  sur  une 
plate-forme  en  bois  qui  repose,  par  Fintermédiaire  de  coussinets  et 
de  boîtes  à  graisse,  sur  deux  essieux  portant  chacun  deux  ou  trois 
roues  ;  la  voie  de  service  sur  laquelle  marche  ce  chariot  est  établie 
au  fond  d'une  fosse  creusée  au  travers  des  voies  à  desservir,  et 
dont  la  largeur  est  égale  à  celle  du  chariot. 


Fig.  148. 

Avec  nn  chariot  de  ce  genre,  la  profondeur  de  la  fosse  est  égale 
au  rayon  des  roues  augmenté  de  la  distance  de  Vaxe  des  essieux  à 
la  face  supérieure  des  rails. 

Chariot  A  fosse  de  petite  profondeur.  —  On  peut  réduire  aisé- 
ment cette  profondeur  à  20  centimètres,  en  suspendant  les  longe- 


Fig.  U9. 


rons  aux  essieux,  comme  cela  est  indiqué  dans  la  figure  149. 
Pour  transporter  les  locomotives,  on  emploie  des  chariots  dis- 
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posés  comme  les  précédents;  seulement,  fiour  rendre  la  manœuvre 
plus  facile,  on  ajoute  à  l'un  des  essieux  au  moins  un  levier  à  dé- 
clic (&g.  150),  au  moyen  duquel  on  fait  tourner 
cet  essieu.  Toutefois  dans  les  remises,  où  Ton  dé- 
place souvent  les  machines,  on  a  souvent  préféré 
les  plaques  tournantes,  quoique  plus  coûteuses, 
parce  qu'elles  sont  plus  faciles  à  manœuvrer.  On 
fait  usage  plus  volontiers  de  chariots  dans  les  ate- 
liers de  montage.  P^ 

Chariot  mA  par  la  vapeur.  —  On   fait  depuis  \®l 

quelque  temps  usage,  dans  les  ateliers  du  Nord  et  ^^ 

de  l'Ouest,  de  chariots  de  service  mus  par  la  va-  '^' 

peur.  AiCet  eflet,  on  a  placé  sur  le  plancher  du  chariot,  au  chemin 
du  Nord,  une  petite  locomobile,  qui  imprime  le  mouvement  h 
l'appareil.  Au  chemin  de  l'Ouest,  on  a  construit  une  petite  machine 
spéciale  qui  met  le  chariot  en  marche  au  moyen  d'une  chaîne  fixe 
reposant  au  fond  de  la  fosse.  Ces  deux  appareils  fonctionnent  bien, 
et  on  paraît  en  être  très-content. 

Au  chemin  de  l'Ouest,  la  machine  au  repos  sert  à  chaufler  un 
bain  de  potasse  dans  lequel  on  nettoie  les  pièces  grasses  qu'il  fallait 
autrefois  nettoyer  au  sable. 

ciMurkit  «aiM  intemiption  de  vole.  —  On  peut,  sans  inconvé- 
nient, interrompre  ainsi  les  voies  et  creuser  des  fosses  dans  les  re- 
mises ou  les  ateliers  ;  mais  il  n'est  pas  possible  de  couper  les  voies 
principales.  On  se  sert,  pour  ces  voies,  de  chariots  d'une  autre 
espèce  qui  permettent  de  les  conserver  intactes. 

diariot  hydraoUqiie.  —  Parmi  ces  chariots,  nous  citerons  le 
chariot  dit  hydraulique^  employé  d'abord  sur  le  chemin  de 
Bristol,  et  imité  sur  le  chemin  de  Saint-Germain  (gare  de  Saint- 
Germain). 

Ce  chariot  roule  sur  une  voie  transversale  V  (fig.  151),  dont  le 
niveau  est  de  quelques  millimètres  plus  élevé  que  celui  des  voies  de 
départ,  d'arrivée  et  de  remisage.  Cette  voie  transversale  est  inter- 
rompue à  l'intersection  des  rails  des  voies  longitudinales  pour 
donner  passage  aux  bourrelets  des  roues.  Le  chariot  passe  sur  ces 
lacunes  en  roulant  sur  le  rebord  de  ses  roues,  qui  reposent  alors 
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sur  les  rails  des  voies  longitudinales.  A  cet  effet,  ce  rebord  est 
plat  (fig.  152,  i55),  au  lieu  d'être  circulaire,  comme  dans  les  véhi- 
cules ordinaires  des  chemins  de 
fer. 

Le  chariot  porte  une  bâche 
remplie  d'eau  et  des  pompes 
au  moyen  desquelles  on  peut 
refouler  cette  eau  dans  des  cy- 
lindres verticaux.  Ces  cylindres 
"  sont  munis  de  pistons  dont  la 
tige  verticale  se  termine  par 
une  espèce  de  crosse.  La  voi- 
ture, roulant  sur  Tune  (}es  voies 
longitudinales,  est  amenée  au- 
dessus  du  chariot  hydraulique, 
de  manière  que  ses  essieux  se 
trouvent  exactement  au-dessus 
des  crosses. 

Les  ouvriers,  faisant  agir  les 
pompes,  soulèvent  les  pistons, 
et,  par  l'intermédiaire  des  cros- 
'  ses  et  des  essieux,  la  voiture  tout 
entière  se  trouve  élevée  jusqu'à 
ce  que  les  boudins  de  ses  roues 
puissent  passer  au-dessus  des  rails;  ils  font  alors  rouler  le  chariot 
et  l'amènent  vis-à-vis  de  la  voie  sur  laquelle  la  voiture  doit  être 
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Fig.  151. 
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Fig.  152. 


FIg.  153. 


transportée,  laissent  écouler  l'eau  des  cylindres  dans  la  bâche,  et 
déposent  ainsi  la  voiture  sur  les  rails  de  cette  voie. 
Avec  le  chariot  hydraulique  les  voies  principales  ne  sont  pas  in- 
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leiToiiipues  :  il  peut  donc  remplacer  sans  inconvénient  lès  plaques 
tournantes  établies  sur  ces  voies  dans  les  gares  à  voyageurs,  mais 
seulement  pour  ta  manœuvre  des  wagons. 

Chariot  de  Lyon.  —  Il  existe  au  chemin  de  ter  de  Lyon,  dans  la 
remise  de  voitures  de  la  gare  de  Paris,  un  chariot  de  service  qui 
jouit  du  même  avantage  que  le  chariot  hydraulique. 

La  figure  154  représente  la  coupe,  en  travers,  de  cet  appareil. 
A  A  est  un  grand  cadre  rectangulaire  en  fonte,  supporté  par  six 
galets  G  6  montés  trois  par  trois  sur  deux  arbres  a  a. 


Fig.  154. 


^ 


Ë 


Pig.  iSo. 

Ces  galets  roulent  sur  une  voie  transversale  semblable  à  celle  du 
chariot  hydraulique,  mais  composée  de  trois  files  de  rails  ;  r  r  sont 
deux  rails  en  fer  plat  boulonnés  sur  une  nei-vure  venue  de  fonte  à  la 
partie  inférieure  des  deux  longs  côtés  du  cadre;  ces  rails  corres- 
pondent à  ceux  R  R  des  voies  principales,  et  ne  sont  élevés  que  de 
4  à  5  centimètres  au-dessus  de  ces  derniers; 

Pour  faire  monter  une  voiture  sur  ce  chariot  ou  pour  la  faire 
descendre,  on  forme  un  plan  incliné  avec  une  portion  des  voies 
principales  (fig.  155).  A  cet  elTet,  les  rails  M  M',  qui  avoisineni  le 
chariot,  sont  mobiles  autour  d'axes  horizontaux  M  placés  à  6  mètres 
de  ce  chariot.  L'extrémité  M' de  ces  rails  repose  sur  des  excentriques 
Ë,  et,  suivant  que  les  rails  mobiles  occupent  la  position  M  M' ou  celle 
M  E,  la  voie  principale  se  raccorde  avec  celle  du  chariot  ou  avec  son 
propre  prolongement.  Les  deux  excentriques  d'une  même  voie  sont 
calés  sur  un  arbre  unique  que  Ton  manœuvre  au  moyen  d'un  levier. 

Quoique  fort  ingénieux,  ce  système  ne  s'est  pas  répandu,  parce 
qu'il  exige,  pour  chaque  voie,  deux  rails  mobiles  et  leur  méca- 
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uisme,  appareils  coûteux  qui,  dans  bien  des  circonstances,  ren- 
draient l'emploi  des  plaques  tournantes  plus  économique. 

Chariots  anglais.  —  Nous  avons  remarqué  à  l'Exposition  uni- 
verselle de  Londres  et  sur  quelques  lignes  anglaises  de  nouveaux 
chariots  qui  ont  beaucoup  d'analogie  avec  celui  que  nous  venons 
de  décrire,  sans  être  d'un  prix  aussi  élevé. 

Chariot  iHhmi.— LecharioldcDûnn,représentédansla  figure  1 55, 
se  compose  d'un  cadre  en  lôlc  dont  les  rails  r  r  sont  disposés  comme 
ceux  du  chariot  du  chemin  de  Lyon.  Ce  cadre  repose  sur  12  ga- 
lets (j  (j  î\  jante  cylindrique  montés  sur  quatre  arbres  parallèles,  et 
par  leur  intermédiaire  sur  six  files  de  rails  plats  à  deux  rebords 
saillants  formant  ainsi  une  gouttière  dont  4e  Tond  est  au  niveau  de 
la  voie  principale. 


Fig.   15(). 


Les  plans  inclinés  A  A,  qui  raccordent  les  rails  de  ces  deux  voies, 
font  partie  du  chariot;  ils  sont  fixés  en  ee  contre  les  petits  côtés 
du  cadre  par  l'intermédiaire  de  charnières  verticales  dont  les  joints 
sont  hélicoïdaux.  Quand  les  plans  inclinés  sont  placés  dans  le  pro- 
longement des  rails,  leurs  extrémités  libres  reposent  sur  ces  rails  ; 
mais,  si  on  les  ramène  contre  les  petits  côtés  du  cadre,  ils  se  relè- 
vent, par  suite  de  la  forme  particulière  de  la  charnière,  à  une  hau- 
teur telle,  qu'ils  ne  gênent  plus  le  mouvement  de  translation  du 
chariot.  La  longueur  des  plans  inclinés  est  de  1"',20,  la  hauteur 
qu'ils  rachètent  de  0",04, 

Chariot  dn  chemia  de  l'Est.  —  Au  chemin  de  TEst,  ott  a  sup- 
primé les  rails  mobiles,  trop  sujets  à  se  déranger,  et  on  a  loilé  en 
biseau  les  rails  qui  portent  le  chariot.  Malgré  la  petite  saittîe  de  cetf 
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rails  sur  ceux  de  la  voie  principale,  les  ouvriers  poussent  facilement 
les  wagons  sur  le  chariot  de  service. 

On  emploie  enfin,  depuis  quelque  temps,  au  chemin  de  fer  de 
rOuest  (français),  dans  la  gare  de  Paris,  un  chariot  système  Dûnn, 
représenté  figure  157,  dont  la  disposition  nous  parait  supérieure  à 
celle  des  précédents  chariots. 


Fi g.  lo7. 


de  roue«t«  —  A  l'extrémité  des  voies,  dans  les  gares  de 
Icle  au  chemin  de  TOuest,  on  pose  à  côté  des  rails  une  espèce  de 
contre-rail  dont  les  figures  158  cl  159  sont  les  coupes  transversale 
et  longitudinale.  Le  wagon  destiné  à  être  placé  sur  le  chariot  esl 


Fig.  i-;8. 


Fig.  15î>. 


poussé  dans  rornière  formée  par  le  rail  et  le  conlre-rail.  Là  il 
monte  sur  un  plan  incliné  qui  le  conduit  sur  le  chariot  et  est  main- 
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tenu  latéralement  sur  ce  plan  incliné  parles  deux  saillies forinanl 
contre-rails  (figures  160  et  161). 

Dans  les  parties  du  chemin  où  la  voie  n'est  pas  interrompue  et 
sur  lesquelles  les  wagons  passent  quelquefois  sans  monter  sur  le 
chariot  de  service,  les  contre-rails  sont  mobiles,  comme  le  montre 
la  figure  162.  On  ne  les  approche  du  rail  fixe  que  dans  le  cas  où  on 
doit  faire  usage  du  chariot. 


Pig.  i&i. 


Chariot  des  Hiemins  boIsm».  —  Dans  quelques  gares  des  che- 
mins de  fer  de  Suisse,  on  a  facilité  la  manœuvre  des  chariots  Dûnn 
en  plaçant  un  treuil  à  l'une  des  extrémités  de  la  voie  du  chariot. 
Ce  treuil  commande  une  chaîne  de  Galles  sans  fin  placée  sous  les 
rails  des  voies  de  service  et  qui  s'attache  à  une  flasque  fixée  au  cha- 
riot; les  rails  sont  interrompus  sur  quelques  centimètres  seulement 
pour  le  passage  de  cette  Qasque. 

diariot  des  èhemiiis  aUemands.  —  En  Allemagne,  MM.  Benki- 
ser  construisent  des  chariots  particuUers  présentant  une  disposition 
particulière  pour  permettre  aux  roues  de  s*élever  de  la  quantité 
nécessaire.  Cette  disposition  consiste  dans  l'emploi  de  fourrures  effi- 
lées fixées  aux  extrémités  du  chariot.  Les  fourrures  sont  mainte- 
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nues  relevées  par  des  contrepoids  lorsqu'elles  ne  portent  pas  de 
charge. 


Fig.  163. 

Liisage  des  chariots  de  service j  adopté  sur  un  grand  nombre  de 
chemins  de  fer  en  Allemagne^  se  répand  aujourd'hm  beaucoup  sur 
les  chemins  de  fer  français. 

Au  chemin  de  fer  de  l'Est,  un  chariot  établi  depuis  peu  de  temps 
dans  la  gare  de  Strasbourg  fait  un  excellent  service.  Il  remplace 
avec  avantage  quatre  grandes  plaques  tournantes. 


GRUES    HYDRAULIQUËN. 

Les  grues  hydrauliques  sont  des  appareils  destinés  à  conduire 
Teau  d'alimentation  des  machines  dans  les  tenders. 

Andemie  grue  A  hwmm  mobUe.  —  Anciennement  elles  étaient  en- 
tièrement métalliques;  elles  se  composaient  de  deux  tuyaux  con- 
centriques verticaux,  dont  l'un,  celui  placé  à  l'intérieur,  était 
mobile  autour  de  son  axe,  et  portait  à  sa  partie  supérieure  un 
prolongement  horizontal  en  forme  de  bras  de  grue,  qui  d'ordinaire 
était  dirigé  dans  le  sens  de  la  voie  à  desservir,  mais  qui,  pour  ali- 
menter, devait  être  tourné  d'équerrc  sur  celle  voie  (figure  104). 

«nie  aT«e  lioyan  en  toile.  —  Aujourd'hui  un  simple  boyau  en 
toile  ou  en  cuir,  s'adaptant  sur  une  tubulure  venue  de  fonte  au  som- 
met d'une  colonne  fixe,  remplace  cet  appareil  compliqué  et  dispen- 
dieux (figure  165). 

Une  conduite  d'eau  souterraine  fait  communiquer  d'habitude  le 
pied  de  la  grue  avec  le  réservoir  d'eau  d'alimentation.  L'écoulement 
u.  U 
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de  l'eau  esl  interrompu  à  volonté  par  une  soupape  ou  un  tiroir  ma- 
nœuvré au  moyen  d'une  vis.*  Aneiennement,  une  manivelle  ou  un 
simple  levier  servait  à  manœuvrer  l'obturateur;  mais,  comme  par 
ces  moyens  le  mouvement  des  eaux  était  arrêté  brusquement  dans 
ta  conduite,  il  en  résultait  des  chocs  {coups  de  bélier)  qui  provo- 
({uaieiit  des  ruptures  fréquentes  dans  cette  conduite. 


Kin.  U'A. 


Fig.  105. 


«rue  réservoir.  -  Avec  ces  appareils,  dès  que  la  longueirr  de  la 
conduite  atteint  une  centaine  de  mètres,  il  faut  un  temps  assez 
long,  cinq  minutes  environ,  pour  remplir  un  tender.  Sur  les  li- 
gnes qui  sont  parcourues  par  des  trains  à  très-grande  vitesse,  un 
arrêt  de  celte  durée  serait  trop  considérable.  On  a  été  conduit  ainsi 
à  remplacer  des  grues  simples  par  des  colonnes  cylindriques  Irès- 
élevées  contenant  une  quantité  d'eau  sullisante  pour  remplir  un 
tender  (;>  mètres  cubes  environ).  Ces  réservoirs  s'alimentent  faci- 
lement entre  le  passage  des  trains;  mis  en  comnumication  avec  le 
tender,  ils  le  remplissent  presque  instantanément.  En  général  ils 
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sont  munis  d'un  calorifère  qui  permet  che  cltaulTer  l'eau  d*alimeu- 
lation  avec  des  combustibles  de  rebut  (lig.  166,  167). 

Ces  grues  hydrauliques  à  réservoir  ont  été  employées  pour  la 


Fig.  mi. 
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première  lois  sur  le  chemin  de  Ter  du  Nord  d'après  les  plans  fourni.^ 
par  M.  Alquié. 


2V2  ACCESSOiUES  DE  l«\  VOIE. 


SIGNAUX   FiXKS. 

On  se  serl,  pour  signaler  l'étal  de  la  voie  et  la  nature  des  obsta- 
cles qui  pourraient  l'obstruer,  d'appareils  de  différentes  natures, 
aériens  ou  électriques. 

Parmi  ces  derniers,  nous  ne  citerons  que  le  trembleur  électrique 
d'un  usage  général  à  l'approche  des  stations,  et  le  signal  Vérité, 
essayé  en  ce  moment  au  chemin  du  Nord. 

La  télégraphie  électrique  est  une  science  distincte  qui  doit  faire 
l'objet  d'un  traité  spécial.  Les  signaux  fixes  qui  seront  décrits  dans 
ce  chapitre  sont  placés  à  l'entrée  des  stations,  aux  points  de  bifur- 
cation et  à  l'approche  des  souterrains  ou  même  de  quelques  pas- 
sages à  niveau  très-fréquentés,  pour  indiquer  au  mécanicien  s'il 
peut  continuer  sa  marche  ou  s'il  doit  s'arrêter. 

Ces  signaux  se  composent  généralement  d'un  màt  ou  d'une  co- 
lonne surmontée  d'un  disque  peint  en  rouge  (lig.  168).  Ce  disque 
peut  tourner  autour  d*un  axe  vertical,  de  manière  à  présenter  aux 
trains  sa  face  rouge,  ce  qui  signifie  arrêt,  ou  son  champ,  ce  (jui 
indique  que  la  voie  est  libre.  Les  signaux  sont  composés  quelque- 
fois d'un  système  d'ailettes  qui,  placées  en  croix,  commandent  le 
ralentissement,  et  qui,  superposées,  permettent  le  parcours  à  toute 
vitesse  (fîg.  169). 

De  nuit,  le  disque  est  remplacé  par  une  lanterne  à  feu  rouge, 
les  ailettes  en  croix  par  un  feu  vert;  un  feu  blanc  indique  que  le 
train  peut  passer  en  toute  sécurité. 

On  place  toujours,  aux  abords  de  chaque  station,  un  disque-si- 
gnal du  côté  des  trains  montants  et  un  autre  du  côté  des  trains 
descendants.  La  distance  de  c^ss  disques  a  la  station  doit  être  d'au- 
tant plus  grande  qu'il  est  plus  difllicile  d'arrêter  le  train.  Lorsqu'on 
marchait  à  des  vitesses  qui  ne  dépassaient  pas  50  à  60  kilom.  à 
l'heure,  les  disques  étaient  à  une  distance  de  500  à  600  mètres. 
Depuis  qu'on  atteint  avec  les  machines  Crampton  des  vitesses  de 
marche  de  75  à  80  kilom.,  on  place  les  disques  à  800  mètres  au 
moins.  Cette  distance  doit  d'ailleurs  varier  selon  la  configuration 
de  la  ligne  qui  permet  aux  mécaniciens  d'apercevoir  le  disque  a 


SIGNAUX  FIXES. 
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une  distance  plus  ou  moins  grande,  et  aussi  selon  la  disposition  du 
profil  longitudinal  du  chemin  de  fer  aux  abords  de  la  station. 


Fig.  168. 


Fig.  169. 


Anciennement  la  lanterne  était  fixée  au  disque,  qui,  placé  paral- 
lèlement à  la  voie,  présentait  à  la  station  et  au  mécanicien  deux 
feux  blancs,  par  les  verres  latéraux  de  la  lanterne.  Le  disque  étant 
tourné  perpendiculairement  à  la  voie,  la  lanlerne  présentait  son 
feu  rouge  à  la  machine.  Ce  feu  annonçait  au  mécanicien  une  cause 
d'arrêt;  mais  le  mouvement  de  rotation  imprimé  au  disque  faisait 
presque  toujours  monter  l'huile  avec  trop  de  violence,  et  la  lanterne 
s'éteignait. 

Pour  obvier  à  cet  inconvénient  grave,  la  lanterne  est  aujour- 
d'hui, sur  la  plupart  des  chemins  de  fer,  placée  sur  un  appareil 
indépendant  du  disque,  et  reste  immobile  quand  celui-ci  tourne. 
La  lanterne  ne  porte  que  deux  feux  blancs,  constamment  paral- 
lèles à  la  voie;  le  disque  est  percé  d'un  Irou  garni  d'un  verre  rouge, 
et  muni  d'un  appendice  portant  un  veiTe  bleu.  Parallèle  à  la  voie, 
ce  disque  laisse  voir  au  mécanicien  le  feu  blanc  si  la  voie  est  libre 
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(fig.  170  et  i  71);  perpendiculaire,  il  a,  dans  son  mouvement  de 
rotation,  placé  le  verre  rouge  dont  il  est  garni  devant  la  lanterne  (sir 
gnal  d'arrêt  pour  la  machine)  et  entraîné  le  verre  bleu.  La  lanterne, 
dans  ce  cas,  ne  présente  plus,  du  coté  de  la  station,  qu'un  verro 
blanc  qui  indique  au  chef  de  gare  que  le  disque  est  a  l'arrél. 
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Lalig.  172  représente  le  disque  de  Lyon,  construit  sur  ce  prin- 
cipe. 

La  manœuvre  des  signaux  se  fait  à  distance,  au  moyen  de  leviers 
et  do  tils  de'fer.  La  communication  de  mouvement  se  fait  de  la  ma- 
nière suivante.  A  la  partie  inférieure  de  Tnrbre  du  disque  se  trouve 
une  équerre  dont  Textrémité  est  fixée  au  milieu  de  la  longueur 
d'une  petite  chaîne;  à  l'un  des  bouts  de  cette  chaîne  on  attache  le 
fil  de  transmission,  tandis  que  l'autre  bout  est  relié  à  la  petite 
branche  d'un  levier  coudé,  dit  levier  de  rappel,  dont  la  grande 
branche  est  armée  d'une  lentille  ou  contre-poids.  Ce  contre-poids, 
ou  descendant,  fait  tourner  le  disque  au  momoiit  où  on  lïïcho  le  (il 
do  transmission. 
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Dans  les  anciens  appareils,  le  fil  de  transmission  était  fixé,  du 
côté  delà  station,  à  un  levier  ordinaire  à  lentille  (fig.  173),  qui 


Fifî.  175.  —  Levier  ordinaire  à  Icntilio. 

constituait  Tappareil  de  manœuvre.  Mais  les  variations  de  tempéra- 
ture exercent  une  influence  très-grande  sur  la  longueur  du  fil  de 
transmission.  On  pouvait,  il  est  vrai,  raccourcir  ou  allonger  le  fil, 
et,  par  conséquent,  en  régler  la  tension  au  moyen  d'une  chaîne 
que  l'on  attachait  au  levier  de  manœuvre  à  l'aide  d'un  crochet. 
Mais  ce  moyen  était  imparfait,  et  souvent  le  fil,  n'étant  pas  conve- 
nablement tendu,  ne  pouvait  faire  décrire  au  disque  sa  révolution 
tout  entière,  et  quelquefois  ne  le  déplaçait  même  pas. 

Pour  remédier  à  ce  grave  inconvénient,  on  a  imaginé  un  grand 
nombre  d'appareils  à  compensation.  Nous  nous  bornerons  à  dé- 
crire les  appareils  qui  sont  le  plus  généralement  employés. 

Dans  la  seconde  édition  du  Traité  élémentaire^  nous  avons  fait 
mention  de  signaux  qui  étaient,  au  moment  de  sa  publication, 
essayé  sur  les  chemins  de  fer  de  TEst.  Ces  signaux  étant  aujour- 
d'hui abandonnés,  nous  n'avons  pas  cru  devoir  les  reproduire. 

Manœuvre  de  Ljon  (fig.  174  et  175).  —  L'extrémité  du  fil,  du 
c6té  du  levier  de  manœuvre,  se  termine  par  une  chaîne  a,  qui  passe 
sur  une  poulie  6,  à  axe  horizontal,  et  descend  verticalement  dans  un 
tube  en  fonte  c.  Un  contre-poids  (/,  placé  dans  ce  tube,  est  attaché 
à  la  chaîne.  Lorsque  le  levier  de  manœuvre  est  levé,  la  chaîne  en 
est  indépendante  et  le  fil  peut  obéir  aux  variations  de  température; 
tout  le  fil  de  transmission  est  alors,  sauf  les  frottements,  soumis  à 
la  tension  constante  déterminée  par  le  contre-poids  (/.  Cette  tension 
doit  être  inférieure  à  celle  du  levier  de  rappel. 
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L'iadépendance  de  la  chaîne  et  du  levier  de  manœuvre  levé  est 
obtenue  ainsi  :  le  levier  porte,  à  rextrémilé  de  sa  plus  petite  bran- 
che, une  pièce  évidée  en  acier,  dans  laquelle  passe  la  chaîne;  la 


section  intérieure  de  cette  pièce  est  circulaire  en  haut,  et  se  ter- 
mine en  bas  par  deux  mâchoires  en  forme  de  V. 

Lorsque  le  levier  esl^levé,  ce  qui  correspond  à  la  voie  libre, 
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celle  pièce  se  place  de  lelie  sorle  que  la  chaîne  passe  libremenl 
dans  le  cercle  supérieur. 

Lorsqu'on  abaisse  le  levier  pour  fermer  la  voie,  la  pièce  se  re- 
lève d'abord  verlicalemenl,  et  la  chaîne,  serrée  par  le  V,  forme 
aussitôt  corps  avec  le  levier  qu'elle  suit  dans  ses  mouvements. 


Fig.  17'>.       Tontre-poiils  «le  Lyon. 


Lorsque  le  levier  est  ramené  à  sa  première  position,  la  chaîne, 
tendue  sur  les  deux  poulies  b  et  3,  se  dégage  du  V  et  se  trouve  de 
nouveau  indépendante  du  levier. 

La  position  relative  des  axes  du  levier  et  de  la  poulie  h  est  telle, 
que,  pendant  la  manœuvre,  le  contre-poids  d  ne  varie  pas  sensi- 
blement de  hauteur. 

ManœaYre  Bobert  (hg.  176).  —  La  chaîne  a,  qui  termine  le  fil, 
s'enroule  sur  un  tambour  ft,  auquel  elle  est  fixée,  et  supporte  un 
ronlre-poids  (/  placé,  comme  précédemment,  dais  un  lube  en 
lonte  r.  Le  levier  de  mantiiivre  e  s'articule  en  (j  avec  un  manchon 


MANŒUVRE  ROBERT. 
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qui  est  fou  sur  larbre  du  tambour;  il  porte  eu  h  une  dent  qui,  par 
le  mouvement  latéral  du  levier,  peut  venir  s'engager  entre  les 
«lents  d'une  roue  d'engrenage  ?,  faisant  corps  avec  le  tambour, 
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Kip.  170.  —  Mnnœuvro  Uobcii. 


comme  on  le  voit  en  e;  lorsque  au  contraire  le  levier  occupe  la 
position  e'\  il  est  complètement  indépendant  du  tambour. 

Lorsque  le  disque  est  effacé,  le  levier  du  mécanicien  est  débrayé, 
cf  le  contre-poids  d  agit  par  tout  son  poids,  qui  doit  être  snKisanl 
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non-seuiement  pour  tendre  le  fil,  mais  encore  pour  maintenir  aou* 
levé  le  contre-poids  de  rappel  du  disque;  dans  cette  position,  le 
fil  peut  se  rallonger  ou  se  raccourcir  librement,  selon  les  variations 
de  température. 

Pour  tourner  le  disque  à  Tarrél,  on  embraye  la  dent  du  levier, 
en  donnant  à  celui-ci,  par  un  mouvement  latéral,  la  position  e^\ 
puis  on  fait  tourner  le  tambour  de  manière  à  lâcher  le  fil  de  ma- 
nœuvre, et  le  disque  peut  obéir  à  l'action  du  levier  de  rappel. 

Dans  ce  mouvement,  le  levier  est  guidé  par  une  flasque  m  qui 
Fempêche  de  débrayer,  et  il  est  maintenu,  à  l'extrémité  de  sa  course, 
malgré  l'effort  du  contre-poids  d,  par  la  lentille  /,  qui,  dans  cette 
position,  agit  en  sens  contraire  dudit  contre-poids. 

Pendant  la  manœuvre  d'arrêt,  le  conlre-poids  d  est  soulevé  d'une 
hauteur  égale  â  la  course  du  fil. 

NouYoUe  BuuMDavre  de  l'Est  (fig.  177).  —  La  chaîne  a  passe 
sur  une  poulie  h  supportée  par  le  levier  de  manœuvre,  et  se  ter- 
mine par  un  contre-poids  d,  placé  dans  un  tube  vertical  en  fonte  c. 

Le  contre -poids  est  calculé,  comme  dans  l'appareil  Robert,  pour 
tondre  le  fil  et  maintenir  soulevé  le  levier  de  rappel  du  disque. 

Au  couvercle  du  tube  c  est  fixée  une  pièce  en  acier  V  dont  la 
forme  est  analogue  à  celle  du  crochet  qui  termine  le  levier  de  la 
manœuvre  de  Lyon . 

Lorsque  le  levier  de  it^anœuvre  est  abaissé,  la  chaîne  passe  libre- 
ment dans  la  partie  circulaire  de  la  pièce  V,  et  peut  obéir  aux  va- 
riations de  température;  cette  position  du  levier  correspond  au 
disque  effacé. 

Pour  tourner  le  disque  à  l'arrêt,  on  soulève  le  levier  de  manœu- 
vre; la  poulie  b,  en  se  déplaçant,  entraine  la  chaîne,  dont  la  partie 
verticale  vient  aussitôt  s'engager  dans  la  fourche  de  la  pièce  Y;  à 
partir  de  ce  moment,  le  contre-poids  A  n'agit  plus,  et,  en  conti- 
nuant le  mouvement  du  levier,  on  lâche  le  fil  d'une  quantité  sulfi- 
sanle  pour  que  le  disque  obéisse  à  son  contre-poids  de  rappel. 

En  rabattant  le  levier  de  manœuvre  pour  effacer  de  nouveau  le 
disque,  on  exerce  sur  le  fil  une  tension  croissante  qui  soulève  le 
levier  de  rappel,  et  l'on  débraye  enfin  la  chaîne,  qui  revient  à  sa 
première  position. 


NOUVELLK  MANŒUVRE  i)E  L'EST. 
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Un  remarquera  que,  dans  la  manœuvre,  le  contre-poids  d  ne  va- 
rie pas  sensiblement  de  hauteur. 

Cet  appareil  a  été  imaginé  par  M.  Guillaume,  ingénieur  du  ma- 
tériel 6xe  aux  chemins  de  fer  de  l'Est. 


Fig.  171.--  rk)UV6lle  manœuvre  de  l'E»l. 

En  comparant  ces  trois  systèmes,  nous  arrivons  aux  résultats  sui- 
vants : 

Sur  presque  tous  les  chemins  de  fer,  on  a  adopté  en. principe 
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(|ue  la  rupture  accidentelle  du  iil  de  transmission  devait  avoti*  pour 
elTet  de  faire  tourner  le  disque  à  l'arrêt.  La  manœuvre  de  Lyon  ne 
présente  pas  cette  disposition,  qui  a  été  conservée,  au  contraire, 
dans  les  deux  autres  systèmes. 

Dans  l'appareil  Robert,  la  marche  ascensionnelle  du  contre- 
poids, pendant  la  manœuvre  d'arrêt,  rend  inutile  pour  la  dilatation 
une  partie  du  tube,  et  augmente  considérablement  TeiTort  à  vain- 
cre; en  outre,  si  la  position  du  contre-poids  est  mal  réglée,  celui-ci 
peut  venir  frapper  le  couvercle  du  tube  et  s'opposer  ainsi  à  la  ma- 
nœuvre. Les  manœuvres  de  Lyon  et  de  l'Est  ne  présentent  pas  le 
même  inconvénient. 

Enfin,  lorsque  le  disque  doit  élre  maintenu  très-longtemps  à 
l'arrêt,  ce  qui  arrive  principalement  sur  les  lignes  où  l'exploitation 
est  faite  sur  voie  unique,  un  allongement  du  fîl  pourrait  effacer 
partiellement  le  disque  de  Lyon,  et  n'aurait  pas  d'inlluence  sur  les 
deux  autres  appareils. 

La  nouveUe  manœuvre  de  FEsl  semble  donc  satisfaire  à  toutes  les 
conditions;  toutefois  l'expérience  est  trop  récente  pour  que  nous 
puissions  nous  prononcer  définitivement  à  cet  égard. 

'rraiittinittMioii.  —  On  emploie  en  général,  pour  la  transmission, 
du  fil  de  fer  de  0",004,  peint  en  blanc  ou  mieux  galvanisé.  Il  est 
Irès-importunl  (|ue  ce  fil  soit  posé  avec  un  grand  soin,  pour  dimi- 
nuer, autant  que  possible,  la  résistance  aux  mouvements  du  disque. 


KijTé  178.  —  Poulies  de  >ii|hh»I-I  v.\  «le  rciiYtii.  —  Fip.  17îi. 

Au  clieniin  de  fer  de  Lyon,  le  fil  de  transmission  est  soutenu  de 
15  mètres  en  I»)  mètres,  dans  les  alignements  droits,  au  moyen  de 
petites  poulies  à  axe  horizontal  de  0"',0G  de  diamètre  de  gorge 
(fig.  I7S).  Dans  les  courbes,  on  emploie  des  pouhes  à  axe  vertical 
montées  sur  poi nies,  de  tr,l'-2  de  diamètre  (fig.  I7î>i. 
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Lorsi|ue  le  (il  doit  éprouver  un  changement  brusque  duns  8a  di- 
rection, il  est  remplacé  par  un  bout  de  chaîne  qui  se  place  dans  la 
<rorge  d'une  poulie  à  axe  vertical  de  0'",40  de  diamètre  (lig.  180). 


FiK.  IHO. 


Au  chemin  de  1er  de  Lyon,  on  a  trouvé  que  pour  des  Iransniis- 
sions  posées  en  courbes  de  500,  600,  900,  1,"200  mètres,  ou  en 


\- 


ligne  droite,  la  résistance  par  1,000  mètres  était  de  0S1>7,  iS^O, 
i^,15,  5*^,77,  ti^OH.  Pour  chaque  renvoi  d'é(pjerre  lu  résistance 
serait  de  0^,7;). 

Four  le  disque  et  son  levier  de  rappel,  le  Irotlenient  délerminc- 


rail  une  résistance  d'environ  7)  kilogr. 
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Sur  quelques  lignes  on  a  fait  usage  de  transmissions  à  deux  fils; 
de  celte  manière,  on  supprime  le  levier  et  le  contre-poids  de  rappel, 
mais  on  augmente  beaucoup,  surtout  en  courbe,  la  résistance  de 
la  transmission. 

iNsqae  liimoiue.  —  A  l'Ouest  suisse  et  au  chemin  de  fer  de  TËsl 
français,  dans  quelques  cas  particuliers,  on  a  fait  usage  d'un  disque 
automatique  à  pédale,  qui  est  tourné  à  Tarrèt,  automatiquement, 
par  le  passage  de  chaque  machine  ou  convoi.  Cet  appareil, 
imaginé  par  M.  Limouse,  est  représenté  par  la  Kg.  182. 


Fig.  1^  —  bisque  Limouse. 

Lorsqu'un  train  ou  une  machine  arrive  vers  la  gare,  la  première 
roue  rencontre  la  pédale  J,  et  l'abaisse  d'une  quantité  égale  à  la 
saillie  du  boudin  de  cette  roue;  par  suite  de  ce  mouvement,  le  cro- 
chet Cy  collé  sur  l'arbre  de  la  pédale,  abandonne  la  courte  branche 
Edu  levier  à  contre-poids  F;  ce  levier  entraine  alors,  par  l'inter- 
médiaire de  Téquerre  L  et  de  la  bielle  G,  le  disque  et  le  fil  de  trans- 
mission qui  s'enroule  sur  le  treuil  de  manœuvre  B. 

Pour  opérer  le  même  mouvement  à  la  main,  il  suffit  d'agir  sur 
l'autre  treuil  A,  dont  le  fil  est  attaché,  près  du  disque,  a  un  levier 
coudé  «n  contre-poids  B  I,  calé  sur  l'arbre  de  la  pédale. 
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Quand  on  veut  enfin  eflaccr  le  disque,  on  tourne  le  ireuH,  et  le 
fil  correspondant  ramène  le  disque  à  sa  position  initiale,  soulève 
le  contre-poids  de  rappel,  et  enfin  enclanche  le  crochet  de  la  pé- 
dale. 


Fig.  185. 

Treaibieiir  électrique.  —  Les  disques  ne  sont  pas  toujours  vi- 
sibles de  la  station  qu'ils  défendent,  soit  parce  qu'ils  sont  masqués 
par  des  obstacles  ou  la  configuration  du  terrain,  soit  enfin  parce 
que  le  brouillard  ne  permet  pas  de  les  apercevoir.  Il  est  cepen- 
dant très -important  que  le  chef  de  station  puisse  avoir  la  certitude 
que  les  signaux  sont  convenablement  faits. 

On  avait  imaginé,  à  cet  effet,  de  placer,  à  proximité  de  Tappa* 
reil,  un  petit  disque  répétiteur  mis  en  mouvement  par  un  fil  ve- 
nant du  disque  principal. 

ifais  on  a  reconnu  que  cet  appareil  ne  fonctionnait  pas  réguliè- 


it. 
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rement,  parce  que  le  fil  de  retour  augmeDtait  les  frottemenls  à 
vaincre  et  que  la  dilatation  de  ce  fil  n'était  pas  compensée. 

On  lui  a  substitué,  aujourd'hui,  sur  toutes  les  lignes,  le  répé* 
titeur  à  sonnerie  électrique,  imaginé  au  chemin  de  fer  de  Lyon, 
dit  trembleur  électrique^  appareil  dont  Temploi  a  été  prescrit  par 


Fig,  181. 

une  circulaire  de  M.  le  ministre  des  travaux  publics.  On  place, 
dans  le  bâtiment  de  la  station,  une  pile  d  une  dizaine  d'élé- 
ments, dont  Tun  des  pôles  communique  à  la  terre,  et  l'autre 
pôle  se  raccorde  avec  un  fil  isolé  aboutissant  au  disque.  Lorsque 
celui-ci  est  tourné  à  Tarrèt,  il  agit  sur  un  commutateur  spécial  qui 
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met  le  Gl  de  ligne  on  communication  avec  la  terre,  de  façon  que  le 
courant  passe  pendant  tout  le  temps  que  le  disque  est  tourné  à 
Tarrét,  et  cesse,  au  contraire,  d'avoir  lieu  lorsque  le  disque  aban* 
donne  cette  position. 

On  est  averti  de  l'état  des  choses,  à  la  station,  par  une  sonnerie 
trembleuse  engagée  dans  le  circuit  et  qui  tinte  tant  que  la  commu- 
nication du  disque  est  établie. 

Il  est  très-important  que  le  commutateur  soit  parfaitement  isolé, 
parce  que,  si  le  fil  de  ligne  se  trouvait  en  communication  perma- 
nente avec  la  terre,  la  sonnerie  tinterait,  môme  lorsque  le  disque 
serait  effacé,  et  le  répétiteur  donnerait  ainsi  une  indication  dange- 
reuse. 

Le  commutateur  qui  parait  le  mieux  satisfaire  à  cette  condition 
est  celui  des  chemins  de  fer  de  l'Est,  adopté  récemment  sur  toute 
la  ligne  du  Nord  (fig.  184).  Une  cloche  en  porcelaine,  du  modèle 
des  supports  employés  en  Allemagne,  porte  un  collier  métallique, 
à  garniture  d'argent,  auquel  est  fixé  la  borne  du  fil  de  ligne. 
L'arbre  du  disque  porte  une  lame  de  ressort,  terminée  par  un 
bouton  d'argent  qui,  dans  la  position  correspondante  à  l'arrêt, 
vient  appuyer  sur  le  collier  et  ferme  le  circuit. —  Ce  commutateur 
a  été  établi  sur  les  indications  de  M.  Guillaume. 

Appareil  iHarqfoy.  «—  M.  Marqfoy,  ancien  élève  de  TÉcole  po- 
lytechnique, inspecteur  des  télégraphes,  est  l'auteur  d'un  disque 
électrique  perfectionné  répétant  le  signal  dans  l«s  stations.  Ce  dis- 
que parait  digne  à  tous  égards  de  Tattention  des  ingénieurs;  tou- 
tefois, comme  il  n'a  pas  encore  été  employé  sur  les  chemins  des 
environs  de  Paris,  nous  nous  abstiendrons  de  le  décrire,  et  nous 
nous  bornerons  à  renvoyer  à  un  mémoire  plein  d'intérêt  publié  par 
M.  Marqfoy  ceux  de  nos  lecteurs  qui  désireraient  l'étudier. 

signal  vérité.  —  Beaucoup  d'inventeurs  ont  imaginé  des  appa- 
reils à  signaux  automatiques,  ayant  pour  but  de  maintenir  entre 
les  trains  consécutifs  un  intervalle  chronométriquc,  ou  mieux  en^ 
core  un  intervalle  kilométrique.  La  solution  de  ce  problème  pré- 
senterait sans  doute  quelque  intérêt,  mais  la  plupart  des  inventeurs 
prétendent,  par  ce  moyen,  arriver  à  une  grande  économie  en  sup- 
primant les  gardes  de  la  voie.  Il  importe  de  faire  observer  que  ces 
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agents  ne  sont  pas  seulement  chargés  de  faire  aux  trains  les  signaux 
convenables,  ils  doivent  encore  examiner  continuellement  l'état  de 
la  voie,  pour  s'assurer  que  toutes  'les  parties  qui  la  constituent 
sont  dans  leur  état  normal,  remédier  aux  dérangements  qui  pour- 
raient se  présenter,  s'opposer  aux  actes  d'imprudence  ou  de  mal- 
veillance, entretenir  les  haies  et  clôtures,  etc. 

Nous  pensons  d'ailleurs  que  Ton  ne  devrait  adopter  un  appareil 
automatique  quelconque  qu'après  s'être  assuré  qu'il  ne  présente 
aucune  cause  de  dérangement,  parce  que  les  agents  sont  naturel- 
lement portés  à  compter  sur  cet  appareil,  et  se  trouvent  ainsi  dé- 
gagés d'une  partie  de  leur  responsabilité. 

Nous  devons  constater  que,  jusqu'à  ce  jour,  on  n'est  encore 
arrivé  à  faire  marcher  régulièrement  aucun  si{pal  automatique 
maintenant  l'intervalle  des  trains.  Toutefois,  celui  qui  a  été  inventé 
par  M.  Vérité,  de  Beauvais,  étant  essayé  en  ce  me  ment  au  chemin 
du  Nord,  nous  croyons  utile  d'en  donner  une  courte  description. 

Le  signal  se  compose  (fig.  185)  d'une  colonne  A,  portant  à  son 
sommet  une  boite  circulaire  fixe  B,  dont  le  plan  est  perpendicu- 
laire à  la  voie.  Chacun  des  deux  fonds  de  cette  boite  est  percé,  sur 
un  même  diamètre  horizontal,  de  deux  fenêtres  circulaires  D  et 
D',  fermées  par  des  verres  blancs.  Deux  verres  rouges  E  et  E'  sont 
montés  sur  un<3  pièce  qui  peut  décrire  un  quart  de  circonférence 
autour  de  l'axe  horizontal  de  la  boite. 

Quand  ces  verres  occupent  la  position  verticale,  les  deux  fenêtres 
du  disque  laissent  passer  la  lumière  blanche,  ce  qui  indique  que  la 
voie  est  libre.  Lorsqu'au  contraire  les  verres  rouges  sont  venus  se 
placer  devant  les  fenêtres,  le  signal  indique  Tarrét. 

Lorsqu'un  train  ou  une  machine  passe  devant  le  signal,  la  pre- 
mière roue  appuie  sur  une  pédale  G,  montée  sur  un  arbre  horizon- 
tal II;  cet  arbre  entraine  dans  son  mouvement  et  abaisse,  par  l'in- 
tenmcdiaire  d'un  petit  balancier  I,  une  longue  lige  verticale  K  qui 
s'élève,  dans  l'intérieur  delà  colonne,  jusque  dans  la  boite. 

La  tige  K  se  termine,  à  sa  partie  supérieure,  par  une  four- 
chette qui,  dans  la  position  normale  de  cette  tige,  soutient  un 
levier  coudé  à  axe  horizontal  L  et  l'empêche  d'obéir  à  l'action  du 
poids  M.  Ce  levier  venant  à  être  abandonné  à  lui-même,  la  branche 


SIGNAL  VÉRITÉ. 


n9 


JTôÀeffe  de  o,  os  p.  m, 
Fig.  185. 


230 


ACCESSOIRES  DE  LA  VOIE. 


L',  qui  raccompagne,  pousse  la  petitç  cheville  N  de  la  pièce  porle- 
verre  et  oblige  celte  pièce  à  décrire  un  quart  de  tour;  en  même 
temps  le  doigt  0,  qui  fait  corps  avec  la  même  pièce,  vient  s'arrêter 
derrière  la  palette  P  d'un  petit  électro-aimant  R. 

Dès  que  la  pédale  est  abandonnée  à  elle-même,  un  ressort  à 
boudin  S  tend  à  la  ramener  à  sa  première  position;  mais,  si  elle  y 
retournait  trop  rapidement,  la  masse  M  serait  relevée  par  la  tige  K 
avant  que  le  doigt  0  eût  dépassé  la  palette  de  Télectro-aimant,  et  le 
porte-verre,  abandonné  à  Faction  de  la  masse  de  rappel  M,  revien- 
drait à  la  position  du  signal  de  marche. 

Pour  éviter  cet  inconvénient,  le  balancier  I  soulève,  dans  le  mou- 
vement que  lui  imprime  la  pédale,  le  piston  d'une  pompe  à  mer- 
cure T;  ce  liquide  passe  rapidement  sous  le  piston,  dont  il  ralentit 
le  retour  en  s'écoulant  par  un  orifice  de  très-petite  section. 


FIg.  186. 


Arrivé  à  une  cerlaine  dislance  du  disque,  le  train  rencontre  un 
appareil  dont  la  fonction  est  d'effacer  le  signal  d'arrêt  :  il  se  com- 
pose d'une  borne  U,  qui  renferme  un  fort  aimant  en  fer  à  cheval 
V,  entouré  d'une  bobine  X,  dont  le  fil  est  en  communication  avec 
l'éleclro-aimant  R  du  disque  (fig.  186). 
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Cet  appareil  est  en  commonication  avec  le  train  par  une  pédale 
disposée  comme  celle  du  disque.  Le  balancier  V  arrache  violem^ 
ment  l'armature  Y  de  Taimant.  Cet  effet  mécanique  déterminei 
dans  la  bobine  X,  et  sans  qu'une  pile  soit  nécessaire,  un  courant 
d'induction  qui  passe  dans  Télectro-aimant  R;  la  palette  de  cet 
électro-aimant  est  donc  attirée,  et  elle  abandonne  le  doigt  0,  de 
sorte  que  les  diverses  parties  de  Tappareil  reviennent  à  leur  posi- 
tion initiale. 

Les  dispositions  fort  ingénieuses  de  ce  signal  ne  suffisent  pas 
encore  à  en  assurer  la  marche  régulière;  nous  ne  pouvons  donc  en 
conseiller  l'adoption  dans  son  état  actuel. 

SiifBamL  du  Nord.  —  MM.  les  ingénieurs  du  chemin  du  Nord 
ont  bien  voulu,  sur  notre  demande,  nous  communiquer  la  note  sui- 
vante sur  les  signaux  qu*ils  employent  : 

liantcme  fixe  on  mobUe.  —  «  Les  disques  signaux  du  Nord  sont 
tous  à  lanterne  mobile ,  c'est-à-dire  que  la  lanterne,  étant  attachée 
au  disque,  tourne  en  même  temps  que  lui. 

a  Le  Traité  élémentaire  des  Chemins  de  fer  indique  que  cette  dis- 
position a  cet  inconvénient  que,  dans  le  mouvement  de  rotation 
imprimé  à  la  lanterne,  celle-ci  peut  s'éteindre,  soit  par  la  précipi- 
tation même  du  mouvement,  soit  parce  que  Fhuile,  projetée  avec 
vitesse,  peut  monter  dans  la  mèche  ou  se  répandre  au  dehors. 

«  Sans  vouloir  apprécier  la  valeur  de  cette  objection,  nous  pou- 
vons dire  que  nous  ne  voyons  aucun  avantage  spécial  à  faire  tour- 
ner la  lanterne;  toutefois  nous  n'y  avons  pas  trouvé  de  graves 
inconvénients,  et  nous  avons  toujours  maintenu  cette  disposition 
pour  éviter  d'avoir  recours  à  M.  Bataille,  qui,  avec  plus  ou  moins 
de  raison,  s'est  fait  breveter  pour  le  principe  de  la  lanterne  fixe, 
pratiqué  de  tout  temps  en  Angleterre. 

«  Peut-être  pourrait-on  appliquer  la  lanterne  fixe  autrement  que 
ne  le  Tait  M.  Bataille;  mais  ce  serait  s'engager  dans  une  voie  péril- 
leuse; il  faudrait  probablement  courir  les  chances  d'un  procès,  et, 
eût-on  gain  de  cause,  ce  serait  toujours  beaucoup  d'ennui  et  de 
temps  perdu,  deux  inconvénients  que  nous  avons  trouvés  plus 
graves  que  celui  de  la  lanterne  mobile. 
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a  Les  disques  que  nous  employons  aujourd'hui  ne  présentent , 
quant  au  disque  lui-même,  rien  de  particulier;  ils  sont  très-simples 
de  construction;  ce  qu'ils  ont  d'intéressant  et  de  réellement  spécial^ 
c'est  ie  système  de  manœuvre  et  de  tension  des  fils,  système  ima» 
ginépar  M.  Robert,  et  que  nous  décrivons  ci-après. 

«  NonveUe  nuunœavre  Robert  da  chemin  dn  Nord.  —  M.  Robert 

est  parti  de  ce  principe  que  deux  fils  de  longueur  égale  se  dila- 
taient d'une  même  quantité  pour  un  même  écart  de  tempéra- 
ture. 

a  n  a  alors  placé  son  contre-poids  tendeur  juste  au  milieu  de  la 
distance  qui  sépare  le  disque  et  le  levier  de  manœuvre,  et  ce  contre- 
poids étant  suspendu  dans  un  petit  puits  d'une  profondeur  suffi- 
sante, il  peut  occuper  toutes  les  positions  correspondantes  aux  lon- 
gueurs des  fils,  aux  différentes  températures. 

((  Ainsi,  supposons  une  longueur  de  fil  de  1,000  mètres,  la  dila- 
tation n*est  plus  à  compter  que  pour  une  demi-longueur.  La  dila- 
tation pour  1  degré  étant  0,0000123  et  les  températures  extrêmes 
étant,  par  exemple,  —  20  et  -h  40*,  soit  un  écart  de  60',  l'allon- 
gement du  fil  sera  de  0,74,  et  il  suffira  d'une  course  de  -^—^  pour 
correspondre  à  l'allongement  dû  à  60*  d'écart  dans  la  tempéra- 
ture. 

«  On  voit  donc  que,  dans  ce  système,  les  deux  parties  du  fil  sont 
toujours  soumises  à  une  même  tension,  celle  donnée  par  le  poids  P. 
Si  avec  le  levier  L  de  manœuvre  on  soulève  le  poids  P,  l'équilibre 
entre  les  deux  parties  de  fil  est  rompue,  et  alors  p  peut  agir  et 
mettre  le  disque  à  l'arrêt. 

«  La  course  du  levier  reste  constante,  car  elle  est  tout  à  fait  indé« 
pendante  de  la  variation  de  température. 

a  Nous  ne  devons  pas  omettre  de  dire  que  sur  le  pied  du  disque 
on  a  calé  un  petit  levier  qui,  venant  buter  contre  deux  arêtes  con- 
venablement disposées,  limite  la  course  du  disque  et  assure  les 
deux  positions  perpendiculaires  qu'il  doit  prendre  successivement 
pour  ouvrir  et  pour  fermer  la  voie  qu'il  dessert.  Enfin,  une  dispo- 
sition spéciale  de  l'appareil  de  tension  permet  au  disque  de  se 
mettre  à  Tarrét  de  lui-même  toutes  les  fois  que  le  fil  casse,  que  la 
rupture  ait  lieu  avant  ou  après  l'appareil  de  tension. 
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«  On  voit  que,  dans  ce  système,  les  efforts  exercés  pour  manœu- 
vrer le  disque  n'agissent  jamais  que  sur  une  demi-longueur  de  fil; 
ils  sont  donc,  de  ce  fait  seul,  moitié  moindres  que  dans  les  autres 
systèmes;  mais,  de  ce  que  les  résistances  sont  plus  faibles,  on  a  pu 
employer  des  poids  moins  lourds,  et  par  suite  réduire  le  diamètre 
des  fils.  Ces  fils  qui,  dans  l'origine,  avaient  2  millimètres  seulement 
de  diamètre,  ont  été  définitivement  portés  à  2  millimètres  1/2, 
tandis  que,  dans  tous  les  systèmes  connus,  ils  ont  au  moins  4  milli- 
mètres ;  de  là  une  nouvelle  cause  de  réduction  très-notable  dans 
les  résistances. 

«  Les  résistances  sont  tellement  réduites  dans  nos  installations, 
que  nos  poids,  de  moitié  plus  faibles  que  ceux  employés  dans  les 
autres  systèmes,  sufGsent  toujours  pour  tendre  parfaitement  les 
fils,  et  dominent  encore  suffisamment  les  résistances  pour  que  le 
disque  prenne  toujours  très-nettement  ses  deux  positions. 

a  On  reproche  en  général  à  tous  les  disques  à  dilatation  libre  de 
soustraire  le  fil  a  Faction  des  contre-poids  pendant  tout  le  temps  que 
le  disque  est  à  Tarrét.  La  température  agissant  alors  fait  varier  la 
longueur  des  fils,  et  le  disque,  sollicité  par  le  poids  de  rappel, 
peut  se  déranger  de  sa  position  et  même  s'effacer  complètement, 
si,  comme  cela  a  lieu  sur  les  chemins  à  une  voie,  le  disque  est 
maintenu  assez  longtemps  à  F  arrêt. 

«  Le  nouveau  disque  Robert  n'a  pas  cet  inconvénient;  le  fil  y  est 
toujours  soumis  à.l'action  des  poids  tendeurs. 

«  Enfin,  avec  l'appareil  de  tension  monté  au-dessus  du  sol,  ainsi 
que  cela  a  été  pratiqué  dans  nos  dernières  installations,  nous  évi- 
tons l'inconvénient  de  Teau  qui  remplit  quelquefois  les  puits  dans 
lesquels  se  meuvent  les  contre-poids.  L'été,  les  poids  y  perdent 
environ  1/7  de  leur  action;  l'hiver,  lorsque  l'eau  se  gèle,  l'action 
du  poids  peut  être  subitement  annulée  et  arrêter  le  fonctionnement 
du  disque. 

«  Dans  les  autres  systèmes,  le  poids  tendeur,  étant  combiné  avec 
le  levier,  ne  peut  pas  être  placé  au-dessus  du  sol.  » 

AppareO*  aDemands.  —  En  Allemagne  enfin,  sur  quelques  che- 
mins, tels  que  ceux  de  Breslau,  d'Anhalt,  et  de  Ham  à  Cassel,  dans 
le  but  de  faire  apercevoir  au  mécamcien,  le  plus  loin  possible,  les 
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signaux  indiquant  la  voie  Hbre^  le  ralentissement  ou  Yarrêtj  on  a 
ajouté  aux  mâts  un  gros  ballon  en  osier  peint  en  rouge  qui  glisse 
sur  une  tringle  et  que  Ton  fixe  en  haut,  au  milieu  ou  en  bas, 
selon  que  Ton  veut  doimer  Tun  des  trois  avis^ 


*  Noie  sur  l'exploitation  des  cbemins  de  fer  à  une  voie  en  Allemagne,  par  H.  Félix 
Mathias. 


DE  LA  DISPOSinON  DES  GARES. 


CHAPITRE  IX 


PE  LA  PItPOtITIOll  PEt  «ARES 


,  —  Nous  avons  déjà  parlé  de  1  étendue  des  gares  ou 
stations,  il  nous  reste  à  traiter  de  leur  disposition  et  de  la  grandeur 
de  chacun  des  éléments  dont  elle  sont  composées. 

La  disposition  des  gares  aussi  bien  que  leur  étendue  exerce  une 
grande  influence  sur  les  manœuvres  et  en  rendent  par  suite  l'ex- 
ploitation plus  ou  moins  coûteuse. 

Sur  un  grand  nombre  de  lignes,  elle  n  a  pas  été  suffisamment 
étudiée.  Cela  tient  en  grande  partie  à  ce  que  les  ingénieurs  qui 
s'occupent  delà  construction  sont  étrangers  aux  besoins  de  Texploi- 
tation  et  ne  veulent  pas  consulter  les  directeurs  d'exploitation.  Les 
administrateurs  doivent  donc  exiger  qu'aucun  plan  de  gare  ne  soit 
mis  à  exécution  sans  avoir  reçu  l'approbation  du  chef  ou  directeur  de 
l'exploitation. 

ClaMilleadoB  des  «wre*  on  «uittoas.  —  Nous  diviserons  les 
gares  ou  stations  en  :  gares  extrêmes  et  gares  ou  stations  intermé- 
diaires ordinaires. 

Nous  distinguerons  aussi  : 

Les  gares  de  voyageurs  et  les  gares  de  marchandises  (petite  vi- 
tesse). 

Les  gares  de  marchandises  (petite  vitesse)  dans  les  grandes 
villes  sont  le  plus  souvent  séparées  des  gares  de  voyageurs;  dans 
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les  gares  intet^médimesy  elles  leur  sont  généralement  conliguès. 

Les  voies  principales  du  service  des  marchandises  (petite  vitesse 
se  détachent  alors  à  une  certaine  distance  de  la  gare,  ou  dans  la 
gare  elle-même,  de  celles  du  service  des  voyageurs. 

iMatrfbtttiMi  dn  éhapMrc.  —  Nous  nous  occuperons  successive- 
ment pour  chaque  nature  de  gares  : 

De  la  disposition  générale  des  hâtiments,  de  leurs  dépendances 
et  des  voies, 

De  la  disposition  intérieure  des  bâtiments  ; 

Nous  chercherons  ensuite  à  nous  rendre  compte  de  l'étendue 
qu'il  convient  à  donner  à  chacune  des  parties  de  la  gare,  eu  égard 
au  mouvement 

Nous  traiterons  enfin  de  Tarchitecture  des  gares. 


GARES  EXTRÊMES 

PARTIE  GOMSAGRis  AD  SERVICE  BB   LA  GRANDE  VITESSE 

CamjfifiHion  ie  cette  partie  de  la  gare  coneidérée  dan»  son  ensemble. 


I.  —  Celles-ci  doivent  toujours  renfermer  : 

1**  Outre  les  voies  principales  du  chemin  sur  lesquelles  partent 
et  arrivent  les  trains,  des  voies  de  service  pour  les  manœuvres  des 
locomotives  et  pour  leur  remisage  ou  pour  celui  des  voitures.  Ces 
voies  sont  en  plus  ou  moins  grand  nombre,  suivant  le  plus  ou 
moins  d*activité,  et  suivant  la  nature  du  mouvement  sur  le  chemin 
de  fer; 

2^  Des  bâtiments  contenant  les  bureaux  de  distribution  des  billets, 
des  salles  d'attente,  des  salles  pour  le  dépôt  des  bagages  au  départ 
et  à  Tarrivée^  et  autres  accessoires  ; 

5*"  Des  bâtiments  spéciaux  pour  le  remisage  des  locomotives  et 
des  voitures  ; 

4""  Des  réservoirs  d'eau  et  des  grues  hydrauliques  pour  Talimen- 
tation  des  machines  locomotives; 

h""  Sur  les  grandes  lignes,  toujours  dans  la  partie  de  la  gare 
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consacrée  au  service  des  voyageurs,  des  bâtiments  pour  le  service 
des  marchandises  à  grande  vitesse,  dites  messagerie. 

Elles  renferment  encore  très-souvent  les  bureaux  de  TadminisCra- 
tion  de  la  Compagnie,  et  quelquefois  des  ateliers  de  réparation  plus 
pu  moins  considérables,  avec  magasins  y  attenant. 

Enfin,  lorsque  le  service  des  marchandises  le  nécessite,  les  gares 
extrêmes  contiennent  de  grands  bâtiments  et  d'autres  dépendances 
appropriés  à  ce  service,  placés  ordinairement  sur  un  terrain  spécial 
tout  à  fait  distinct  de  celui  où  sont  situés  les  locaux  affectés  au  ser- 
vice des  voyageurs  et  de  la  marchandise  à  grande  vitesse. 

Les  voitures  qui  conduisent  les  voyageurs  au  chemin  de  fer,  ou 
qui  les  emmènent,  stationnent,  sur  quelques  lignes,  en  dehors  de 
la  gare.  En  Angleterre,  et  sur  la  plupart  des  nouvelles  lignes  con- 
struites sur  le  continent  (Lyon,  Strasbourg,  Ouest,  etc.),  on  a  ré- 
servé dans  rintérieur  des  gares  un  espace  destiné  aux  voitures  qui 
amènent  les  voyageurs  et  à- celles  qui  les  emmènent.  Ces  cours  sont 
de  nouvelles  dépendances  de  la  gare. 

Il  est  nécessaire  aussi  de  réserver  des  cours  d'un  facile  accès  pour 
le  service  des  marchandises  à  grande  vitesse. 

Siriidivision  de  la  gare.  —  On  peut  diviser  par  la  pensée,  et  pour 
faciliter  la  description,  les  gares  extrêmes  en  deux  parties  qui,  en 
réalité,  ne  sont  séparées  par  aucune  ligne  de  démarcaliori,  et  for- 
ment par  conséquent  un  ensemble  unique. 

1"  La  partie  consacrée  spécialement  au  service  des  voyageurs 
et  au  chargement  des  chaises  de  poste  (exception  faite  d'un  très- 
petit  nombre  de  cas  particuliers),  avec  les  cours  ou  remises  qui  en 
dépendent  immédiatement,  et  les  bâtiments  contenant  les  bureaux, 
les  salles  d'attente,  salles  de  bagages,  etc.,  partie  ou  sur  les  che- 
mins anglais  ou  français,  les  voies  principales  sont  toujours  bor- 
dées de  trottoirs  ; 

2"  La  partie  située  au  delà  de  l'extrémité  des  trottoirs  de  voya- 
geurs, et  où  se  trouvent  les  changements  de  voie,  réservoirs^  bâti- 
ments spéciaux  pour  le  remisage  des  wagons  ou  des  locomotives, 
les  ateliers,  magasins,  halles  couvertes  et  dépendances  nécessaires 
pour  le  service  des  marchandises. 

—  Sur  les  chemins  anglais  et  français^  les 
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voies  longeant  la  trottoirs  qui  reçoivent  les  voyageurs^  pour  le  dé- 
part  ou  à  larrivée,  sont  toujours  couvertes^  ainsi  que  les  trottoirs 
eux-mêmes  et  les  voies  intermédiaires.  On  couvre  même ^  en  Angle- 
ten^e^  V espace  où  stationnent  les  voitures  qui  amènent  ou  attendent 
les  voyageurs. 

Nous  regardons  comme  indispensable  de  couvrir  les  trottoirs  et 
les  voies  entre  les  trottoirs^  non-seulement  dans  l'intérêt  des  voya- 
geurs, mais  aussi  pour  la  conservation  du  matériel  quon  est  obligé 
de  laisser  stationner  sur  les  voies. 

Abri  pcNur  les  wvjwtgewn. —  Les  bâtiments  renfennant  les  salles 
d'attente  sont  placés  à  côté  des  trottoirs,  de  telle  façon  que  les 
voyageurs  puissent,  en  sortant  des  salles  d'attente,  passer  dans  les 
wagons  sans  être  exposés  aux  injures  du  temps. 

Abri  pour  les  voitures. —  Si,  en  Angleterre,  les  voitures  déposent 
le  plus  souvent  sous  un  péristyle  ou  sous  un  hangar  les  voyageurs 
qu'elles  amènent  aux  chemins  de  fer,  il  n  en  est  pas  ainsi  dans  les 
gares  françaises,  où,  en  général,  il  n'existe  pas  d'abri  pour  les 
voitures. 

Au  chemin  de  TEst,  toutefois,  gare  de  Paris,  on  a  établi  dans  la 
cour  d'arrivée^  le  long  du  bâtiment  qui  renferme  la  salle  des  ba- 
gages, une  belle  et  large  marquise  sous  laquelle  les  omnibus  et  les 
voitures  chargent  à  couvert  les  voyageurs  et  les  bagages. 

Nous  recommandons  de  faire^  autant  que  possible^  descendre  les 
voyageurs  de  voiture  ou  de  les  y  faire  monter  à  couvert. 

Il  convient  aussi  d'abriter,  comme  aux  chemins  de  Lyon  et  de 
VOuesty  les  voitures  qui  attendent  les  voyageurs^ 

Les  chevaux  et  même  les  voilures,  dans  le  cas  contraire,  souffrent 
beaucoup  des  intempéries  de  Tair. 

Wwûrt$fBm  eoiRpertes  en  Srigiqoe.  --  En  Belgiqtle,  il  y  a  quelques 
années,  les  voies  étaient  rarement  couvertes,  les  bâtiments  des 
salles  d'attente  étaient  souvent  éloignés  de  la  voie,  et,  comme  les 
voitures  sont  très-basses,  on  n'avait  pas  établi  de  trottoirs. 

Des  travaux  importants  ont  été  exécutés  depuis  lors  pour  amélio- 
rer cet  état  de  choses. 

Riiipl*eeBM»Ms  «veni  ém  bârtùneirt  4e«  salles  d*a«teiite.  —  Les 

bâtiments  contenant  les  salles  d'attente  et  les  bureaux  pour  la  dis^ 
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Iribution  des  billets  ou  l'inscription  des  bagages  sont  taaiôt  placés 
sur  le  côté  des  voies  (chemins  d'Orléans;  de  Versailles,  rive  gauche, 
à  Versailles,  plan  fig.  188;  de  Lyon,  etc.),  tantôt  à  l'extrémité  et 
au  travers  des  voies  (chemin  du  Nord,  ancienne  gare^  plan  fig.  i  89; 


Fig.  188.  — *Garo  du^chemin  de  fer  de  Versailles  (rivelgauche),  à|VeKaiUei. 

de  rOuest,  etc.,  etc.),  tantôt  au  milieu  des  voies  (chemin  de  Versail- 
les, rive  droite  fig.  19.5).  D'autres  fois,  comme  au  chemin  de  TEst, 


Fig.  189.  —  Gare  du  cheroÎD  de  fer  du  Nord,  à  Paris. 


fig.  190,  les  salles  d'attente  (ligne  de  Strasbourg)  sont  placées  sur  le 
côté,  tandisque  les  bureaux  pour  la  distribution  des  billets  aux  voya- 
geurs de  celte  ligne,  et  la  salle  pour  le  dépôt  des  bagages  au  départ, 
sont  placés  en  tète.  Les  bureaux  pour  la  distribution  des  billets  aux 
voyageurs  de  la  ligne  de  Mulhouse  et  la  salle  pour  le  dépôt  des 
bagages  se  trouveront  les  uns  et  les  autres  sur  le  côté  du  trottoir 
dans  la  gare  définitive  représentée  fig.  190;  mais,  dans  la  gare  pro- 
visoire telle  quelle  existe  aujourd'hui,  la  salle  d'attente  du  chemin 
de  Strasbourg,  élargie  et  convenablement  distribuée,  sert  pour  les 
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deux  ligoes,  et  les  (roUoirs  de  la  ligne  de  Mulhouse  sont  en  dehors 


Fig.  190.  —  Plan  de  la  gare  définitive  de»  voyageurs  du  cbemin  de  VEbi,  &  Pari*. 

LÉGENDE  : 
Ce  plan  représente  la  gare  avec  les  agrandissements  ({n'on  a  projeté  d'y  apporter. 


Vestibule  (ligne  de  Strasbourff). 

Billets  cl  bagages  au  départ  (M.). 

Salles  d'attente  (Id.). 

Trottoir  de  départ  (Id.). 

Salles  d'attente  (ligne  de  Mulhouse). 

Billets  (Id.). 

Vestibule  (Id.). 

Bagages  au  départ  (Id.). 

Trottoir  de  départ  (Id). 


10  Messageries  an  départ. 

1 1  Trottoir  d'arrivée  (ligne  de  Strasbourg) . 
li  Bagages  arrivant  (Id.)  Ve^libule  de  sortie. 
45  Trottoir  d'arrivée  (liane  de  Mulhouse), 
li  Vestibule  de  sortie  (Id.). 

15  Salle  de  visite  de  l'octroi. 

IG  Douane. 

17  Petit  atelier. 


de  la  grande  halle.  Dans  la  nouvelle  gare  du  Nord  (fig.  191),  les 
bâtiments  consacrés  au  service  de  la  grande  ligne  se  trouvent  sur 
le  côté,  et  ceux  qui  renferment  les  salles  d'attente,  bureaux  de  ba- 
gages, etc.,  pour  le  service  delà  banlieue,  sont  placés  en  tête. 

Sur  le  chemin  de  Paris  à  Auteuil,  les  salles  d'attente  ont  clé 
placées  au-dessus  des  voies,  et,  au  chemin  de  Montpellier  à  Nîmes, 
ftu-des80us;  mais,  comme  ces  dernières  dispositions  s'appliquent 
plutôt  aux  stations  intermédiaires  qu  aux  stations  extrêmes,  nous 
n'en  parlerons  que  plus  loin. 

rmètm  «e  éé^mri  et  d*avHvéc.  —  Le  plus  généralement^  les  con- 
vois partent  toujours  de  la  même  voie^  qui  est  la  voie  de  déj)arty  et 
arrivent  aussi  sur  une  même  voie^  qui  est  la  voie  d'arrivée. 

Ces  deux  voies ^  séparées  par  les  voies  de  remisage^  sont  bordées^ 
lune  par  le  trottoir  de  départ^  Vautre  par  le  trottoir  d'arrivée 
(gares  parisiennes). 

n.  IG 
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jElace  HûtHaùc 


Fiiç.  IfH.  —  Plan  de  la  nouvelle  gare  du  Nord. 
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A     Vestibule. 


A  Vestibule.     ^ 

BB  Billets,  consigne  et  passages. 

C  Bagages,  grande  ligne. 

D  Salles  d'aitento. 

EE  MesfSageries  an  départ. 

F  Douane,  messagerte. 

G  Arritèe  des  voyageurs,  grande  ligne. 

H  Douane,  bagages. 

I  Salle  d'attente  pour  le  public. 

K  Sous-chef  de  gare. 

J  Chef  de  gare. 


LÉGENDE 

M 

Z 

0 

I* 

Q 

a 
b 
e 
d 


Service  impériaL 

Télégraphie. 

Service  des  postes. 

Bâtiment  d'administration.  ' 

Surveillant. 

Concierge. 

Salle  des  pas  perdus  de  la  banlieue. 

Billets. 

Bagages,  banlieue. 

Salle  d'attente  de  la  banlieue. 

Arrivée  des  voyageurs,  banlieue. 


Quelquefois ,  cependant,  la  voie  de  départ  et  la  voie  d'arrivée 
sont  contigués,  et  un  seul  et  même  trottoir  échancré  sert  en  même 
temps  pour  le  départ  et  pour  l'arrivée  (gare  de  Derby,  plan  fig.  192) . 


ir^-V- 


Fig.  192.  —  Gare  du  chemin  de  fer  de  Londres  à  Derby. 

Cette  gare,  à  la  vérité,  est  une  gare  iolerroéJiaire,  mais  sa  dis- 
position s'appliquerait  également  à  une  gare  extrême,  car  la  symé- 
trie des  trottoirs  et  des  bâtiments  permet  de  la  considérer  comme 
formée  par  la  juxtaposition  de  deux  gares  extrêmes  séparées  par  la 
ligne  de  plaques  tournantes  T. 

Enfin  il  arrive  amsi  que  les  mêmes  voies  et  les  mêmes  trottoirs 
servent  alternativement  pour  le  départ  et  pour  l'arrivée  (chemin  de 
Versailles^  rive  droite,  fig.  193;  chemin  de  Saint-Germain). 

Lorsque  les  convois  arrivent  et  partent  sur  deux  voies  dis- 
tinctes, il  faut  nécessairement,  à  chaque  voyage,  faire  passer  les 
wagons  de  la  voie  d'arrivée  sur  la  voie  de  départ.  Cette  manœuvre 
se  fait  ordinairement  avec  les  machines  locomotives,  au  moyen  des 
changements  de  voie.  Quelquefois  aussi  les  wagons  passent  d'une 
voie  sur  l'autre  par  les  plaques  tournantes. 

C'est  pour  éviter  cette  manœuvre,  sur  les  chemins  de  Saint- 
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Germain  et  de  Versailles  (rive  droite),  où  les  départs  ont  lieu  quel- 
quefois de  quart  d'heure  en  quart  d'heure,  qu'on  est  parti  alter- 
nativement sur  Tune  et  sur  l'autre  voie,  et  qu'on  s'est  trouvé 
amené  à  construire,  sur  le  chemin  de  Saint-Germain,  deux  bâti- 
ments de  salles  d'attente,  un  de  chaque  côté  des  voies;  sur  le  chemin 
de  Versailles  (rive  droite),  un  bâtiment  entre  les  trottoirs,  au  miUeu 
de  la  gare  (fig.  6),  et,  sur  d'autres  chemins,  à  étabhr  des  trottoirs 
intermédiaires.  (Voir  p.  253.) 


Fig.  195.  —  Gare  du  cbemki  de  fer  ^e  Paris  à  Versailles  (rire  droite),  à  Versailles. 

Cours  de  départ  et  d'arHvée.  —  De  quelque  manière  que  soient 
placés  le  bâtiment  des  salles  d'attente  et  le  bureau^  il  est  convenable 
que  la  cour^  du  côté  du  départ  aussi  bien  que  du  côté  de  larrivée, 
soit  fermée  par  une  grille. 

utiuté  des  plaques  tournantes*  —  Les  plaques  tournantes  ser- 
vent à  faire  passer  les  voitures  des  voies  de  remisage  sur  la  voie  de 
départ.  Elles  servent  aussi  quelquefois  à  la  manœuvre  des  locomo- 
tives, comme  nous  allons  l'expliquer. 

Dégagement  de  la  loeomotfve.  —  1^'   Modc.  —   Supposons  un 

convoi  arrivé  en  gare.  Les  wagons  arrêtés,  on  dételle  la  machine 
et  on  la  sépare  de  son  tender.  On  amène  la  machine  sur  la  plaque 
tournante  placée  à  l'extrémité  de  la  voie  d*arrivée  et  on  la  fait  pas«- 
ser,  au  moyen  d'une  autre  plaque,  sur  la  voie  de  service  parallèle. 
On  la  replace  ainsi  dans  sa  position  normale,  c'est-à-dire  la  che- 
minée en  tète.  On  fait  passer  de  la  même  manière  le  tender  sur  la 
voie  de  service,  et  on  l'attelle  de  nouveau  derrière  la  machine.  Cela 
fait,  on  revient,  au  moyen  du  changement  de  voie,  sur  la  voie 
d'arrivée,  où  la  machine  et  son  tender  se  trouvent  alors  en  queue 
du  convoi,  au  lieu  d'être  en  tête.  Ou  les  attelle  à  ce  convoi,  que  l'on 
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fait  passer,  en  le  traînant,  sur  la  voie  de  départ,  au  travers  des 
voies  de  service,  à  l'aide  des  changements  de  voie  et  des  voies  obli- 
ques. On  recule  sur  cette  voie,  et  Ton  arrive  ainsi  devant  le  trottoir 
de  départ.  La  macbine  et  son  tender  quittent  de  nouveau  ce  train, 
et  reviennent  par  les  changements  dévoie  se  placer  au-dessus  d*une 
fosse  à  piquer  le  feu  et  près  d'une  grue  hydraulique.  Là,  on  nettoie 
la  machine,  on  la  graisse;  on  l'alimente  d'eau  et  de  combustible,  et 
on  la  replace  de  nouveau  sur  la  voie  de  départ  en  tète  du  train  prêt 
à  partir. 

On  peut  aussi  faire  passer  les  wagons  de  la  voie  d'arrivée  sur 
celle  de  départ,  aussitôt  que  le  convoi  est  arrivé,  en  poussant  ce  con- 
voi, au  lieu  de  le  traîner  au  travers  des  changements  de  voie,  jusque 
sur  la  voie  de  départ,  et  en  l'amenant  à  reculons  devant  la  voie 
de  départ;  mais  il  n'en  faut  pas  moins  conduire  ensuite  la  machine 
avec  sou  tender  sur  les  plaques  tournantes  pour  la  retourner  bout 
pour  bout,  l'alimenter  d'eau  et  de  combustible,  et  la  ramener  sur 
la  voie  de  départ  en  tète  du  convoi. 

Cette  manœuvre  est  indispensable,  car  les  machines^  à  l'ex4iep' 
tion  de  cas  particuliers^  doivent  marcher  en  tête  des  convois^  en 
les  traînant^  et  jamais  en  arrière^  en  les  ponssant. 

Si  les  machines  étaient  placées  derrière  le  convoi,  le  mécanicien 
ne  pourrait  apercevoir  les  obstacles  que  l'on  rencontre  quelquefois 
sur  les  voies,  et  s'arrêter  à  temps  pour  éviter  les  chocs.  Il  arrive- 
rait aussi  qu'un  wagon  venant  à  dérailler,  la  machine  pousserait 
par-dessus  tous  les  wagons  qui  le  suivent. 

Le  danger  serait  le  même,  quoique  beaucoup  moins  grand,  si 
le  tender  marchait  devant  la  machine  au  lieu  de  marcher  derrière. 

Il  faut  donc  éviter  autant  que  possible  de  marcher  avec  le  tendes' 
en  avant.  Toutefois  sur  certains  ckmnins  des  environs  de  Londresy 
et  sur  nos  chemins  de  banlieue j  oU  les  départs  sont  très- fréquents, 
le  sei-vice,  pour  éviter  les  retards,  se  fait  régulièrement  tender  en 
avant  ou  avec  des  machines  tenders,  marchant  indifféremment 
dam  un  sens  ou  dans  Vautre. 

2®  Mode.  —  Le  service  des  locomotives  s'est  fait  pendant  long- 
temps, dans  les  gares  anglaises  ainsi  que  dans  la  plupart  de  nos 
gares,  comme  nous  venons  de  le  dire.  Aujourd'hui  il  se  fait  ordi- 
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oairement,  dans  la  plupart  de  nos  grandes  gares,  soit  de  la  ma- 
nière suivante,  soit  d'après  un  troisième  mode  en  usage  au  chemin 
de  Strasbourg. 

La  machine  n'accompagne  plus  le  convoi  jusque  sur  la  voie  d'ar- 
rivée. A  une  centaine  de  mètres  des  trottoirs  d*arrivée,  ou  même 
davantage,  les  convois  s'arrêtent,  les  surveillants  de  la  gare  ou  les 
conducteurs  de  vagon,  circulant  sur  un  petit  trottoir  spécial,  re- 
cueillent les  billets  des  voyageurs;  la  machine,  accompagnée  de 
son  tender,  est  détachée  du  convoi;  elle  passe,  au  moyen  des  chan- 
gements de  voie,  derrière  le  convoi,  le  pousse  jusque  sur  la  voie 
d'arrivée,  vis-à-vis  du  trottoir,  puis,  quand  les  voyageurs  sont  des- 
cendus, le  conduit  sur  la  voie  de  départ.  Cela  fait,  elle  se  rend 
seule  avec  son  tender  sur  une  grande  plaque  tournante  d'environ 
12  mètres  de  diamètre,  établie  à  une  certaine  distance  de  la  por- 
tion de  gare  consacrée  au  départ  et  à  l'arrivée  des  voyageurs.  On 
la  retourne  bout  pour  bout  sur  cette  plaque,  sans  la  détacher  du 
tender,  elle  se  transporte  auprès  du  réservoir  et  du  magasin  de 
coke,  et  delà,  après  avoir  été  alimentée  et  nettoyée,  elle  revient  sur 
la  voie  d'arrivée  et  amène  le  convoi  sur  la  voie  de  départ,  où  elle  se 
trouve  prête  à  l'emmener  de  nouveau  tender  en  arrière. 

5'  Mode.  —  Au  chemin  de  Strasbourg,  la  machine  arrivant  en 
tête  du  convoi  sous  la  halle,  le  refoule  dès  que  les  voyageurs  en 
sont  descendus,  et  le  quitte  en  dehors  de  la  halle  pour  se  transporter 
sur  une  voie  spéciale,  où  elle  est  retournée  sur  une  grande  plaque. 
Le  convoi  est  alors  refoulé  sur  la  voie  de  départ  du  point  où  la  ma- 
chine arrivant  l'a  quitté  à  l'aide  d'une  machine  de  gare. 

4*  Mode.  —  Au  chemin  de  Lyon,  la  gare  couverte  étant  très- 
longue,  la  machine,  au  lieu  d'employer  les  plaques  pour  se  dégager, 
passe,  au  moyen  d'un  changem^t  de  voies,  sur  une  voie  de  service, 
pour  ensuite,  à  l'aide  d'un  autre  changement,  venir  se  placer  en 
tête  du  train;  mais  il  y  a  toujours  nécessité  à  ce  qu'en  définitive  elle 
fasse  usage  de  plaques  pour  changer  la  position  du  tender,  qui  ne  doit 
pas  se  trouver  en  avant.  La  manœuvre  a  lieu  dans  ce  cas  au  dépôt, 
sur  une  grande  plaque,  en  dehors  de  la  halle,  sans  détacher  le  tender. 
Service  sur  les  ehemiiM  de  banlieue*  —  Sur  les  chemins  de  ban- 
lieue, la  machine  arrivant  en  tête  du  train  revient  souvent  à  l'autre 
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«xtrémité  par  une  voie  latérale,  soit  au  moyen  de  changements  de 
voie,  soit  au  moyen  de  plaques,  pendant  que  les  voyageurs  des- 
cendent, et  elle  repart  sur  cette  voie  en  emmenant  le  train  de  nou 
veau  chargé  cheminée  en  arrière. 

Contrôle  de»  i^ffleta.  —  Le  contrôle  des  billets,  si  la  machine  ne 
s'arrête  pas  avant  d'entrer  sous  la  halle,  se  fait  à  la  sortie  des  voya- 
geurs ou  à  la  dernière  station  intermédiaire.  Dans  ce  dernier  cas, 
le  contrôle  est  plus  efficace,  mais  il  nécessite  un  accroissement  de 
personnel  dans  cette  dernière  station. 

¥oie«  de  «ervice.  —  Deux  voies  entre  les  trottoirs,  celle  du  dé- 
part et  celle  d'arrivée,  suffiraient  à  la  rigueur,  lorsque  la  manœuTre 
se  fait,  sans  que  la  machine  entre  dans  l'espace  réservé  entre  les 
trottoirs.  Mais,  quand  les  machines  accompagnent  les  convois  jus- 
qu'aux plaques  tournantes  de  l'extrémité  du  chemin,  et  qu  elles 
ne  refoulent  pas  le  train,  comme  au  chemin  de  Strasbourg,  il  faut 
toujours,  outre  les  voies  de  départ  et  d'arrivée,  une  voie  de  service. 

Cette  voie  de  service  est  ordinairement  placée  entre  les  voies  de 
départ  et  d'arrivée.  Dans  l'ancienne  gare  de  Bâie,  cependant,  elle 
avait  été  posée  en  dehors.  En  l'isolant  ainsi,  on  avait  eu  pour  but  de 
prévenir  les  accidents  auxquels  les  voyageurs  euawnt  été  exposés 
en  traversant  les  voies  pour  se  rendre  des  trottoirs  d'arrivée  dans 
la  cour  de  départ,  qui,  dans  cette  gare,  servait  aussi  de  cour  d'ar- 
rivée. 

v<»ie»  de  remisaffe.  —  Les  voies  de  service  établies  entre  les 
voies  de  départ  et  d'arrivée  sont  encore  très-utiles  pour  remiser  des 
voitures  de  difierentes  espèces  que  l'on  ajoute  suivant  les  besoins 
aux  convois.  Ce  n'est  donc  que  lorsque  la  largeur  de  la  gare  ne  le 
permet  pas,  comme  au  chemin  de  fer  de  Yersailles  (rive  gauche), 
ancienne  gare  de  Paris,  que  l'on  s'abstient  d'en  établir.  Mais  alors 
on  place  latéralement  à  la  gare,  une  remise  de  voitures  doiit  les 
voies  communiquent  avec  la  voie  de  départ  comme  cela  est  indiqué 
%.  197. 

Hemlsee  *  l'extrémité  de  la  i^are.  —  Au  chemin  d'Orléans  (gare 
de  Paris),  fig.  194,  les  voies  placées  entre  les  trottoirs  ont  été  pen- 
dant longtemps  au  nombre  de  quatre  seulement;  il  n'y  avait  donc 
sur  ce  chemin  que  deux  voies  de  remisage  ou  de  service;  mais,  le 
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terrain  le  permettant,  on  a  prolongé  les  voies  au-delà  de  la  ran<- 
gée  des  plaques  tournantes  formant  la  limite  que  ne  dépassent 
jamais  la  longueur  des  convois  de  voyageurs,  et  les  voies  prolongées 
sont  devenues,  toutes  les  quatre,  des  voies  de  remisage.  Plus  tard  on 
a  porté  a  six  le  nombre  des  voies  placées  entre  les  trottoirs,  et 
ajouté  sur  le  côté  du  départ,  à  côté  des  voies  de  remisage,  quatre 
nouveaux  tronçons. 


Fig.  194.  —  Gare  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Orléans,  i  Paris. 

On  peut  considérer,  par  conséquent,  la  gare  du  chemin  d'Or- 
léans à  Paris  comme  composée  de  deux  parties,  séparées  par  une 
rangée  de  plaques  tournantes^  Tune  servant  de  remise  aux  voitures, 
Tautre  aiïectée  spécialement  au  service  des  voyageurs. 

Au  chemin  de  Lyon,  les  voies  couvertes  se  prolongent,  comme 
au  chemin  d'Orléans,  de  manière  à  servir  de  voies  de  remisage. 

¥oies  couvertes.  —  Le  nombre,  la  longueur  et  la  disposition  des 
voies  placées  entre  les  trottoirs  varient  avec  l'activité  du  service, 
sa  nature  et  la  forme  ou  l'étendue  du  terrain  que  Ton  peut  consa- 
crer à  la  gare. 

NiMiabre  de»  voiei*  de  merwîee.  —  ÂU  chemin   de  l'Est,  les  Voies 

couvertes  sont  au  nombre  de  cinq  seulement. 

à^i'  chemin  du  Nord  (ancienne  gare  de  Paris),  le  nombre  des 
voies  entre  les  trottoirs  est  de  six.  Mais  comme,  sur  un  chemin  de 
fer  qui  réunit  au  service  principal  d'une  ligne  importante  un  ser- 
vice très-actif  de  banlieue,  six  voies  et  deux  trottoirs  sont  insuffi- 
sants, on  a  posé  à  ce  chemin,  pour  le  service  de  la  banlieue,  de 
nouvelles  voies  en  dehors  de  la  gare  couverte,  et  l'on  a  établi  de 
nouveaux  trottoirs  couverts  le  long  de  ces  voies.  Dans  la  nouvelle 


GARES  fiXTBÊMES. 


249 


gare  du  Nord,  le  nombre  des  voies  établies  sous  la  halle  est  de  onze, 
avec  deux  trottoirs  intermédiaires  (fi^.  191). 
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Fig.  195.  —  Gare  des  Toyageurs  du  Greal-Weslern. 

Au  chemin  de  Great- Western  (fig.  195),  en  Angleterre,  le  nombre 
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Fig.  196.  —  Gare  des  voyageurs  du  Great -Northern. 
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des  voies  entre  les  trottoirs  est  de  10;  au  chemin  Great-Norlhem 
del4(flg.  i96). 

B«a«té  des  gares  très-iar^M*  —  Les  gsres  très-larges,  quand 
elles  sont  couvertes  de  charpentes  hardies  et  élégantes,  comme  celle 
de  Tancienne  gare  du  Nord;  ou  celle  de  la  gare  de  TEst,  prennent 
un  caractère  grandiose  en  harmonie  avec  l'importance  du  chemin 
dont  elles  forment  la  tête,  caractère  que  n'ont  pas  les  gares  longues 
et  étroites. 

Nous  recommandons  surtout  les  larges  trottoirs,  tels  que  ceux  des 
gares  anglaises. 

Éeartement  des  Tole»  de    serYlee.  —  Le  faible  écarlement  des 

voies  (1°*,80)  ou  largeur  de  Tentre-voie,  dans  Tancienne  gare  du 
chemin  de  Versailles  (rive  gauche)  (iig.  107),  est  sans  inconvénient 
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Pig.  197.  —  Ancienne  gare  du  chemin  de  fer  de  Paris  i  Versailles  (rive  gauche),  à  Paris, 

V  Voie  de  service  pour  dégager 


V  Voie  de  départ. 

V  Voie  d'arrivée. 


la  locomotive. 


parce  que  la  voie  du  milieu  est  exclusivement  consacrée  au  service 
des  locomotives,  et  qu'il  n'existe  aucune  voie  intermédiaire  pour  le 
remisage;  mais  cet  écartement  serait  trop  faible  pour  des  voies  de 
remisage.  Il  est  convenable  que,  pour  ces  voies,  il  soit  de  5™, 50, 
comme  au  chemin  de  Lyon,  afin  qu'on  puisse  circuler  aisément  entre 
les  voilures  pour  leç  visiter,  sans  avoir  à  se  préoccuper  du  mouve- 
ment d'un  convoi  sur  une  voie  contiguë;  et  même,  quand  on  veut, 
comme  dans  les  gares  intermédiaires,  faire  tourner  les  voitures  sur 
les  plaques  sans  danger,  cet  écartement  doit  être  porté  à  4  mètres. 
DispoidiioB  de»  pia^nea.  —  Nous  avons  VU  qu'on  plaçait  tou- 
jours, à  l'extrémité  des  trottoirs  de  départ  ou  d'arrivée  des  voya- 
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geurSy  une  rangée  de  plaques  tournantes.  Lorsque  ces  plaques  sont 
en  ligne  droite,  il  faut,  pour  les  loger,  augmenter  beaucoup  Técar- 
tenient  des  voies.  On  peut  réduire  cet  écartement,  ou  du  moins  ne 
Taugmenter  que  faiblement,  en  disposant  les  plaques  triangulaire*^ 
ment,  comme  au  chemin  de  Versailles  (rive  gauche)  (fig.  197),  aft- 
cienne  gare  de  Paris,  ou  en  quinconce  comme  dans  la  gare  du 
Great^Morthern  (fig.  196). 

On  peut  aussi  faire  converger  les  axes  de  deux  ou  un  plus  grand 
nombrede  voies  vers  une  seule  plaque,  comme  on  l'a  fait  aux  chemins 
de  Saint-Germain  et  de  Versailles  (rive  droite).  On  peut  faire  enûn 
converger  les  axes  de  toutes  les  voies  vers  le  centre  d'une  plaque 
unique,  comme  au  chemin  de  Newcastle  à  Carliste. 

Lorsqu'une  seule  plaque  est  employée  pour  le  service  de  plu* 
sieurs  voies,  on  est  obligé  de  courber  les  voies  aux  approches  de 
cette  plaque;  et  si  alors  on  ne  peut  faire  usage  que  de  plaques  de 
petit  diamètre,  il  résulte  de  cette  courbure  une  grande  fatigue  pour 
les  hommes  qui,  après  avoir  détaché  le  tender  de  la  machine,  sont 
obligés  de  le  pousser  sur  la  plaque.  Cet  inconvénient  disparait 
lorsque  les  plaques  sont,  comme  celles  des  chemins  de  Vienne,  et 
de  Newcastle  à  Carliste,  de  diamètre  suffisant  pour  porter  ensemble 
la  machine  et  le  tender.  Mais  alors  il  faut  un  personnel  spécial  pour 
la  manœuvre  de  cette  grande  plaque,  tandis  qu'en  la  plaçant  en 
dehors  de  la  gare  couverte,  au  dépôt,  comme  au  chemin  de  Lyon, 
elle  peut  être  manœuvrée,  sans  surcroît  de  frais,  par  le  personnel 
du  dépôt.  La  machine  avec  son  tender,  dans  ce  dernier  c-as,  si  elle 
pénètre  sous  la  halle,  se  dégage  avec  avan(age  du  convoi  pour  aller 
rejoindre  la  grande  plaque,  comme  au  chemin  de  Lyon,  au  moyen 
d'un  changement  de  voie,  et  d'une  voie  de  service  latérale  à  la  voie 
d'arrivée. 

Bimenrion»  des  pi««ne».  —  Lorsqu'on  pose  une  seconde  rangée 
de  plaques  à  Tautre  extrémité  des  trottoirs,  ou  une  troisième  au 
milieu,  ces  plaques  n'étant  généralement  employées  que  pour  la 
manœuvre  des  voitures,  peuvent  être  de  petit  diamètre. 

Comme  il  importe  de  ne  pas  interrompre  les  voies  principales, 
on  emploie  souvent  alors  des  plaques  à  voies  perpendiculaires. 

SidMnHoiiMi  4M  dMNPkvis  muoL  piijwcB.  —  Dans  plusieurs  gares 
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oU  les  machi$ie8  ne  pénètrmU 
pas  jusquau  fond  de  la  gare, 
comme  par  exemple  la  gare  de 
Strasbourg  sur  le  chemin  de 
fer  de  Œst,  on  substitue  un 
chariotaux  plaques  toumatUes, 
L^usage  des  chariots  com- 
mence à  se  répandre.  S'ils  ne 
fte  trouyeni  pasàTextrémitédes 
voies,  ils  doivent  être  disposes 
comme  celui  du  chemin  de 
Bristol  (chariot  hydraulique), 
comme  celui  de  Dûnn,  décrit 
page  206  du  deuxième  volume, 
ou  comme  tout  autre  chariot 
analogue,  de  manière  qu'en  les 
déplaçant  on  n'interrompe  pas 
les  voies.  Les  chariots  étant 
plus  difficiles  à  déplacer  que  les 
plaques  tournantes,  on  ne  s'en 
est  servi  pendant  longtemps 
que  dans  les  ateliers.  On  en  a 
rendu  la  manœuvre  moins  pé- 
nible par  différents  moyens  indi- 
qués au  chapitre  vni. 


Dans  certaines  gares  ou  le  ser- 
vice est  très-actif,  on  a  établi 
des  trottoirs  intermédiaires.  Des 
voies  qui  longent  les  trottoirs 
peuvent  servir  alors  de  voies  de 
départ  et  d'arrivée. 

Telles  sont  la  nouvelle  gare 
du  Mord,  la  gare  de  l'Ouest  (rive 
droite),  celle  du  chemin  de  Vin- 
cennes  et  la  nouvelle  gare  du 
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chemin  de  Londres  à  Douvres,  à  Londres,  dite  gare  Victoria.  Celte 
dernière  gare  est  consacrée  au  service  des  lignes  de  Londres  à  Dou- 
vres par  Chatam,  Londres  a  Briglilon  et  de  Sydenham-Palace. 

La  fig.  198  est  une  coupe  en  travers  de  cette  gare.  Le  bâtiment 
des  voyageurs,  renfermant  les  bureaux  de  billets,  salles  de  bagages 
et  d'attente,  buffet,  etc.,  est  en  tète  de  la  gare,  dont  il  occupe  toute 
la  largeur,  soit  76  mètres. 

La  halle  est  formée  de  quatorze  combles  Polonceau,  chacun  de 
15  mètres  d'ouverture,  établis  perpendiculairement  aux  voies  et 
reposant  sur  autant  de  poutres  en  treillis  semblables  à  celle  indi- 
quée dans  la  coupe.  La  longueur  totale  de  cette  halle  est  donc  de 
210  mètres.  Le  milieu  de  la  halle  est  occupé,  sur  la  moitié  environ 
de  sa  longeur,  par  «ne  rue  couverte,  de  13  mètres  de  largeur,  pour 
les  voitures.  Cette  rue  est  bordée  de  chaque  côté  par  les  trottoirs 
d'arrivée. 

'frottoir  transversal.  —  Dans  certaines  gares  on  a  placé  der- 
rière les  plaques  un  trottoir  transversal  qui  réunit  les  trottoirs  de 
départ  et  d'arrivée,  et  derrière  ce  trottoir,  lorsque  le  bâtiment  est 
sur  le  côté,  une  cour  dont  le  sol  est  au  même  niveau  que  le  trot- 
toir. 

Ce  trottoir  sert  quelquefois,  en  Angleterre,  au  chargement 
de  chaises  de  poste  ou  de  voitures  particulières  sur  des  truks 
(wagons  à  plate-forme),  que  Ton  amène  pour  les  recevoir  sur  les 
plaques  tournantes  ou  sur  une  petite  portion  de  voie  établie  au  delà 
des  plaques  et  pénétrant  dans  l'intérieur  du  trottoir. 

Le  déchargement  s'opère  ou  sur  le  même  trottoir  ou  sur  un 
autre  point  à  Textrémité  de  l'emplacement  où  stationnent  les  om- 
nibus (gare  de  Bricklayers). 

Ghargemeat  des  chaises  de  poste  et  voitures  partiisnUères*  — ^ 

Âu  chemin  d'Orléans  le  chargement  des  chaises  de  poste  ou  Toi- 
tures de  particuhers  a  lieu  sur  une  voie  posée  à  gauche  de  la  voie 
de  départ  et  en  dehors  de  la  halle  couverte;  le  mouvement  s'y  fait 
au  moyen  des  voies  perpendiculaires  et  de  plaques  tournantes  spé- 
ciales; le  déchargement  a  lieu  à  l'autre  extrémité  delà  gare,  sur  la 
voie  d'arrivée. 

Âu  chemin  Great-Morthern,  le  chargement  et  le  déchargement 
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des  chaises  de  poste  se  fait  latéralement  comme  au  chemin  d'Or- 
léans  (voir  fig.  194). 

Au  chemin  de  l'Est,  le  chargement  ou  déchargement  des  chaises 
de  poste  ou  des  caisses  de  diligence  a  lieu  au  moyen  d;e  voies  laté- 
rales et  de  trottoirs  spéciaux  en  dehors  de  la  gare  couverte. 

€harsemeai  de»  calMefl  de  diU«eMw«.  —  On  a  aussi  transporté 
pendant  longtemps,  sur  le  chemin  d'Orléans,  les  caisses  de  dili- 
gences, des  entreiurises  de  messageries  sur  des  wagons  spéciaux.  Le 
chargement  de  ces  caisses  n'avait  pas  lieu  dans  le  même  radfoit 
que  celui  des  chaises  de  poste.  Il  se  laisait  dans  un  emplacement 
spécial,  sur  une  vote  latérale,  au  delà  des  trottoirs,  au  moyen  d'ap- 
pareils particuliers  (grues  Aruoux) . 

utuité  des  hcwtoAm.  —  Ofi  néglige  souvent  déplacer  des  heur- 
toirs à  V extrémité  des  gares;  ils  nous  paraissent  cependant  indis- 
pensables^ surtout  quand  le  bâtiment  des  salles  d'attente  est  en  tête. 
Au  chemin  de  Saint-Germain,  avant  qu'on  eût  établi  des  heurtoirs 
dans  la  gare  du  Pecq,  une  machine  est  arrivée  avec  une  telle  vi- 
tesse, qu'elle  a  renversé  un  pan  de  la  maison  qui  se  trouvait  en  tète 
et  qui  renfermait  les  bureaux  de  distribution  des  billets. 

Le  heurtoir  n'est  pas  seulement  nécessaire  à  l'extrémité  de  la  voie 
d'arrivée,  car  une  machine  placée  sur  toute  autre  voie  peut,  étant 
abandonnée  à  elle-même  avec  un  régulateur  imparfaitement  fermé, 
marcher  dans  un  sens  ou  dans  Tautre,  selon  la  position  du  levier 
d'embrayage. 

Terminant  ici  la  description  de  la  partie  antérieure  des  gares 
extrêmes  et  l'exposé  des  manœuvres  à  Farrivée  et  au  départ  du  con- 
voi, nous  reviendrons  en  arrière  pour  présenter  quelques  observa- 
tions critiques  sur  les  différentes  dispositions  ou  manœuvres  dont 
nous  avons  parlé. 

CdHqpttMiMB  dea  dlfièMniMi  dl«po«ltknui.  —  Nous  avons  dit 
que  le  bâtiment  des  salles  d'attente,  le  bureau  de  distribution 
des  billets  et  lés  salles  de  bagages  étaient  placés  tantêt  à  côté  de 
la  voie  de  départ,  tantôt  en  tête,  et  que  quelquefois  les  salles 
d'attente  seules  étaient  sur  le  côté,  les  bureaux  pour  la  distribu- 
tion des  billets  ainsi  que  les  salles  pour  le  dépôt  des  bagages  étant 
placés  en  tête.  Dans  un  seul  cas^  sur  le  chemin  de  Versailles  (rive 
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droile),  à  Versailles,  les  salles  d'attente  ont  été  placées  au  milieu  de 
la  gare. 

Ces  différentes  dispositions  du  bâtiment  des  salles  d'attente  et  de 
bagages  présentent  des  avantages  ou  des  inconvénients  dont  nous 
allons  essayer  de  nous  rendre  compte. 

Si  la  disposition  des  bâtiments  n'est  pas  commandée  par  la  forme 
et  par  l'étendue  du  terrain,  l'ingénieur  ou  l'architecte  aura,  avant 
de  faire  son  choix,  à  peser  les  considérations  suivantes  : 

BÉftÉMiint  Mnr  le  màu.  —  Les  bâtiments  étant  placés  sur  le  côté, 
on  peut  donner  immédiatement,  des  salles  d'attente  sur  le  trottoir 
de  départ,  issue  à  un  nombre  considérable  de  voyageurs  à  la  fois,  ce 
qui  est  fort  important  les  jours  de  grande  affluence.  Les  voyageurs 
se  rendant  plus  directement  des  salles  dans  les  wagons,  le  classement 
se  fait  plus  facilement  et  avec  plus  d'ordre  que  si  les  salles  d'attente 
étaient  en  têle.  Cette  disposition  permet  aussi  de  placer  le  bureau 
des  bagages  le  plus  près  possible  du  wagon  sur  lequel  on  les  charge 
et  qui  se  trouve  toujours  en  tête  du  convoi,  avantage  très-impor- 
tant pour  les  lignes  à  long  parcours,  où  la  masse  des  bagages 
atteint,  à  certaines  époques  de  l'année,  un  chiffre  dont  on  peut  se 
faire  diiTicilement  une  idée. 

Le  prinâpal  avantage  des  bâtiments  sur  le  côté  est  donc  de 
faciliter  le  service^  du  moins  sur  les  grandes  lignes^  ob  la  quantité 
des  bagages  à  transporter  est  considérable,  et  de  diminuer  par 
suite  les  dépenses  d'exploitation. 

On  peut  aussi,  avec  cette  disposition,  se  réserver  la  possibilité  de 
prolonger  les  bâtiments  et  les  trottoirs,  afin  de  desservir  les  nou- 
veaux j^hemins  qui  viendraient  à  s'embrancher  sur  une  première 
ligne  exploitée.  C'est  ainsi  qu'à  Manchester  on  a  construit  un  bâti- 
ment de  i  50  mètres  de  longueur,  renfermant  les  bureaux  et  salles 
d'attente  de  trois  chemins  de  fer  dont  le  service  est  distinct,  le  che- 
min de  Manchester  à  Birmingham,  celui  de  Manchester  à  Sheffield, 
et  le  chemin  de  Manchester  à  Ashton  under  Lyme.  Les  trois  che- 
mins ont  alors  la  même  voie  de  départ. 

On  peut  enfin,  en  cas  de  nécessité,  prolonger  le  chemin  de  fer, 
Fans  être  forcé  de  démoUr  les  bâtiments.  Au  chemin  de  Bristol  on  a 
été  obligé»  pour  prolonger  les  voies  du  côté  d'Exeter,  de  renverser 
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un  édifice  placé  en  tète  dont  la  construction  avait  coîilé  fort  cher. 

La  construction  sur  le  côté  présente  aussi  quelques  inconvénients. 

Les  principaux  sont  d'exiger  une  double  façade,  Tune  en  tète  du 
chemin,  l'autre  sur  le  côté/ du  moins  si,  comme  au  chemin  d'Or- 
léans et  de  Londres  à  Birmingham,  l'entrée  est  placée  sur  le  c6té  ; 
de  ne  pas  permettre  la  juxtaposition  de  nouvelles  voies  à  côté  des 
anciennes  pour  ta  création  de  gares  nouvelles,  et  enfin  de  forcer  à 
faire  partir  les  voyageurs  toujours  du  même  trottoir. 

On  remédie,  à  la  vérité,  à  ce  dernier  défout  en  disposant  le  trot- 
toir conune  aux  gares  de  Huntsbank  et  de  Derby.  Mais  cette  dispo- 
sition n'est  praticable  que  dans  certaines  localités.  Ainsi  elle  n'au- 
rait pu  être  appliquée  sur  les  chemins  de  fer  de  Versailles,  on  les 
convois,  composés  quelquefois  de  trente  wagons ,  ont  jusqu'à 
300  mètres  de  longueur,  et  où  il  eût  été  impossible  de  donner 
400  mètres  de  développement  aux  trottoirs  de  départ  et  d'arrivée 
situés  à  la  suite  l'un  de  l'autre. 

■ftiyoaitlo^  des  MMlmaMs  mmt  mttégeaOtm  llgaM.  —  Le  bâtiment 
des  salles  d'attente  et  celui  pour  la  distribution  des  billets  ont  été 
placés  sur  le  côté  aux  chemins  Great-Northern  et  Great-Westem,  de 
Douvres  (ancienne  gare  de  Bricklayers),  aux  chemins  de  Lyon  et 
d'Orléans  (gares  de  Paris). 

Ils  sont  en  tèle,  sur  le  chemin  de  Douvres  (gare  Victoria),  sur 
le  chemin  de  Southampton  (gare  de  Londres),  sur  le  chemin  du 
Nord  (ancienne  gare  de  Paris),  sur  le  chemin  de  Saint-Germain 
(gare  de  Paris),  sur  le  chemin  de  Versailles  (rive  gauche)  (ancienne 
gare  de  Paris). 

Au  chemin  de  l'Est  les  salles  d'attente  sont  sur  le  côté,  mais  le 
bureau  des  billets  et  la  salle  des  bagages  au  départ  sont  en  tête. 

On  a  vu  que  dans  la  nouTelle  gare  du  Mord  les  salles  d'attente 
de  la  grande  ligne  sont,  aussi  bien  que  les  salles  de  bagages,  placées 
sur  le  côté.  Celles  de  la  banlieue  sont,  au  contraire,  en  tête. 

Au  chemin  de  l'Ouest,  dans  la  gare  de  la  rive  droite  (6g.  199),  le 
bâtiment  des  salles  d'attente  est  en  tète  des  salles  de  bagages. 
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Fig.  199.  —  Gare  de  l'Ouest,  rive  droite. 
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LÉGENDE  : 

A  Entrée  de  la  gare,  des  voyageurs,  lignes- de    T'  Béserroir. 

btolieue.  V  Lampisterie»  ^ 

B  Bntr^desinarebendises,  grandes  lignes.       T  Atelier. 

G  Bureau.  XX  Quai  i  cake. 

D  Monte-charge.        *  Y  Aiguillears. 

C  Qaai.  Z  Chauffbir. 

F  Ognei  de  Bouen,  Havre,  Dieppe  et  Fécamp.    11  Maisons  particulières. 

G  Ligne  de  Cherbourg.  2  Salle  des  pas  perdus  pour  la  ligne  de  Saint- 

if  Ligne  de  Saint-Cermain.  Germain 

i  Ligne  d'Areenteuil.  5  Salle  de^  pa«  perdus  pour  les  lignes  d'Ao- 

J  Ligne  de  Versaille!).  teull,  Va-sailles  et  Arfeentcuil. 

K.  Ligne  d'Auteuil.  4  Bureaux. 

L  <KMf  aux  voitures.  S  Bidets  et  entrée  des  salies  ifattente  pour 

M  Bampe,  les  grandes  lignes. 

>'  Bureau.  6  Ailminiiitratson. 

A'  Bureaux  de  la  dtredion  des  travaux.  7  Arrivée  des  voyageurs  des  grandes  lignes. 

<)  Cru(i  Arnoox.  H  SaUcn  d'attrnle  «les  grande»  lignes  pt  6^ 

V  Gnte  de  6  mètres.  celle  de  Saint-Germain. 

<JQ  Grues  de  t  niètre«.  a  Propriété  de  la  Com))agnic. 

B  Bureau  des  préposés.  ù  Id. 

«  Petft  atelier.  c  M. 

En  général,  lorsque  le  bâtiment  longe  le  trottoir  de  départ,  il  eet 
d'usage  que  l'entrée  du  bureau  se  trouve  sur  la  Face  du  bâtiment 
opposée  à  celle  qui  borde  le  trottoir  (chemin  d'Orléans,  Londres, 
Birmingham,  Lyon,  etc.).  Au  chemin  de  Versailles  (rive  gauche) 
loutercis,  le  bâlimfent  (gare  de  Versailles)  étant  sur  le  côté  du  trot- 
toir (fig.  188),  on  entre  dans  les  bureaux  par  Tune  des  extrémités. 
Au  chemin  de  Londres  à  Douvres  (ancienne  gare  de  Bricklayers), 
on  entre  aussi  par  rextrëmité,  eomme  au  chenHn  de  Versailles  (rive 
^oche)  les  jours  où  Taffllnence  des  voyageurs  n'est  pas  extraordi- 
naire; mais,  aux  jours  fériés,  on  ouvre  deux  pointes,  Tune  à  rextrë- 
mité peur  les  voyBgeurs  de  première  dasse,  l'autre  sur  le  côté  pour 
4MUX  de  seconde  classe. 

•  Eh  supprimant  complètement,  comme  on  l'a  fait  sur  le  chemin 
éé  Versailles  (rive  gauche)  dans  l'ancienne  gare  et  sor  celui  de  TEst, 
j^ection  de  Strasbourg,  l'admission  du  publie  sur  le  côté,  on  évite 
la  double  feçade^  mais  on  se  prive  de  Tavantage  de  présenter  les 
voyageurs  qui  attendent  le  départ  du  convoi  des  atteintes  do  la 
phtie,  sous  ces  galeries  couvertes  qui  longent  le  bâtiment  snr 
•quelques  chemins  d'Angleterre,  et  il  faut  -consacrer  une  partie  de 
l'intérieur  de  l'édifice  à  un  spacieux  vestibule. 

HifctiMigBi  en  tête  4e  ta  «arc  —  L'établissement  du  bureau  des 
billets  en  tète  de  la  gare  présente  d'aillears  un  inconvénient  bien 
.autrement  grave,  du  moins  en  ce  qui  concerne  lea  grandes  lignes  : 
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la  salle  de  dépôt  pour  les  bagages,  devant  en  être  voisine,  se  trouve 
ainsi  à  une  grande  distance  du  wagon  à  bagages,  toujours  placé  en 
tète  du  train  entre  le  tender  et  les  voitures  de  voyageurs.  Les  ba- 
gages sont  alors  transportés  dans  ce  wagon  au  moyen  de  brouettes 
ou  de  petit  chariots  le  long  du  trottoir  de  départ,  comme  au  che- 
min de  fer  du  Nord  (ancienne  gare),  ou  bien  il  faut,  comme  on  l'a 
fait  au  chemin  de  TEst,  amener  sur  les  voies  le  wagon  à  bagages^ 
en  tète  de  la  gare,  pour  le  charger  et  le  ramener  ensuite  en  tête  du 
convoi.  Dans  l'un  et  dans  l'autre  cas,  les  manœuvres  sont  longues  et 
coûteuses  :  dans  le  premier,  les  brouettes  ou  chariots  roulant  sur 
le  trottoir  à  l'heure  du  départ  gênent  la  circulation  des  voyageurs, 
et,  dans  le  second,  on  est  obligé  de  consacrer  au  service  spécial 
des  bagages  une  voie  qui  pourrait  être  fort  utile  pour  le  remisage. 
Au  chemin  de  l'Est,  la  totalité  des  bagages  ne  pouvant  pas  être  char- 
gée directement  dans  le  wagon  amené  en  tête  de  la  gare,  une  par- 
tie considérable  était  forcément  transportée  dans  des  chariots  sur 
toute  la  longueur  du  trottoir.  Le  chef  de  la  gare  a  calculé  que 
chacun  des  hommes  qui  roulent  ces  chariots  parcourt  de  25  à  30  ki* 
lomèlres  par  jour. 

Mai»,  si  c'est  un  grave  inconvénient  que  celui  de  transporter  le» 
bagages  à  une  distance  considérable,  sur  les  lignes  où  ils  se  pré- 
sentent en  grande  quantité,  cet  inconvénient  est  bien  moindre 
hur  un  chemin  de  banlieue,  où  le  service  des  bagages  est  insigni- 
liant,  et  alors  on  trouve,  dans  l'établissement  du  bâtiment  en  tète, 
l'avantage  de  pouvoir  faire  usage  de  trottoirs  intermédiaires,  et 
relui  d'employer  indifféremment,  comme  trottoir  de  départ,  l'on 
des  trottoirs  latéraux  extrêmes,  sans  obliger  les  voyageurs  à  tra- 
verser les  voies  pour  y  accéder. 

Ainsi  rétablissement  du  bâtiment  en  tête  de  lu  gare^  jn-ésenUuU 
de  graves  inconvénients  pour  le  semce  des  grandes  lignes  j  e$t  m 
vùntraire  avantageux  pour  celui  des  diemins  de  banlieue^  aussi 
a-t-on,  sur  le  chemin  du  Nordj  oU  les  deux  services  oiU  une  égale 
importance,  construit  deux  bâti$nentSy  Vun  en  tête  l autre  sur  le 
côté. 

■É<iMi«i  •■  iMifii  4ke  êm  gwc  —  En  plaçant  le  bâtiment  dea 
salles  d'attente  au  milieu  de  la  gare,  connue  au  cheniiu  de  fer  de 
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Versailles  (rive  droite),  on  a  eu  pour  but  de  se  ménager  les  moyens 
de  partir  et  d*arriver  saceessivement  sur  les  deux  voies  latérales  aux 
deux  trottoirs  qui  longent  ce  bâtiment,  et  d'éviter  ainsi  la  perte  de 
temps  qu'exige  la  manœuvre  par  laquelh^  on  fait  passer  chaque 
«onvoi  de  la  voie  d'arrivée  sur  la  voie  de  départ. 

Cette  disposition  est  très-ingénieuse  sans  doute,  et  il  est  incontes- 
table qu'on  en  a  tiré  un  très-heureux  parti  ;  mais  elle  est  loin  d*étre 
à  Tabri  de  la  critique. 

Le  bâtiment  des  salles  d'attente  partageant  ainsi  la  gare  en  deux 
parties  distinctes  et  pour  ainsi  dire  indépendantes  Tune  de  Tautre, 
la  surveillance  du  chef  de  gare  se  trouve  divisée  d'une  manière  fâ- 
<^heuse;  il  faut  un  plus  grand  nombre  de  voies,  puisque,  de  chaque 
lîôté  du  bâtiment,  on  doit  poser  une  voie  de  service  pour  les 
locomotives;  en  outre,  la  gare  couvre  un  plus  grand  espace  de 
terrain. 

Quelquefois,  sans  doute,  il  peut  être  utile,  sur  un  chemin  où,  à 
certains  jours,  les  départs  ont  lieu  de  quart  d'henre  en  quart 
d^heure,  d'éviter  l'obligation  de  changer  les  wagons  de  voie,  au  mo- 
ment de  l'arrivée  ;  mais  Ton  parvient  au  môme  résultat  d'une  ma- 
nière plus  satisfaisante,  à  notre  avis,  en  plaçant  le  bâtiment  en  tête. 

CoHqparafoon  âes  dIfWMats  OBodes  éc  nuMMevive.  —  Si  l'on 

c(Mnpare  entre  eux  les  différents  modes  décrits  plus  haut  pour  la 
manœuvre  des  machines  locomotives  au  moment  de  l'arrivée,  on 
trouve  que  celui  qui  consiste  à  recueillir  les  billets  avant  Tentrée  en 
gare  et  à  pousser  les  convois  de  manière  à  ne  laisser  jamais  pénétrer 
les  locomotives  sous  la  halle  est  préférable,  en  ce  qu'il  rend  le  con- 
trôle des  billets  plus  facile,  procure  l'économie  d'une  voie  de  ser- 
vice couverte  pour  la  machine,  et  permet  de  retourner  la  machine 
bout  pour  bout,  sans  la  détacher  du  tender,  sur  une  grande  plaque 
tournante,  plus  facile  à  loger  au  delà  des  trottoirs  qu'à  l'extrémité 
des  voies. 

L'ancien  mode  toutefois  présente  un  avantage,  celui  de  ne  pas 

nécessiter  le  stationnement  des  convois  à  l'entrée  même  de  la  gare. 

Aussi  a-t-il  été  conservé  sur  les  chemins  de  faible  longueur,  où 

chaque  minute  devient  précieuse,  et  même  sur  plusieurs  grandes 

•  lignes  (chemin  de  Lyon,  chemin  du  Nord).  Au  chemin  du  Nord, 
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ou  recueille  les  billets  à  la  sorlie  de  la  gare  ;  au  chenoin  de  Lyonv 
on  les  recueille  à  la  deraière  station.  Ce  dernier  mode  se  prèle  bi^ 
moins  à  la  fraude  que  le  premier.  Au  cheonin  de  Stra^bouEg,  dans 
Torigine,  les  convois  directe  seuls  jentraîaut  sous  la  balle  couverte 
avec  la  machine,  et  les  billets  n'étaient  recueillis  qu  a  la  sortie  de 
la  gare,  ce  qui  ne  présentait  aucim  inconvénient,  parce  que  ces  con- 
vois ne  contiennent  que  des  voyageufs^e  première  classe. . 

€«nipoflitioa  ée  ta  «are  an  dcta  âea  ir^uOsm^  —  Il  nOUS  TeSte 

à  parler  de  la  disposition  générale  de  la  partie  des  gares  qui  se  trouve 
ai)  delà  de  rexirémité  des  trottoirs  et  de  la  balle  couverte»  nous  ré- 
servant de  revenir  plus  loin,  après  avoir  traité  complètement  ^e 
r^nsemble  des  dispositions  d'une  gare  d'arrivée  ou  de  départ»  i»ur 
la  distribution  intérieure  du  bâtiment  des  salles  d'attente,  le  mérite 
des  différentes  espèces  de  remises,  etc.,  etc. 

C'est  dans  cette  seconde  partie  de  la  gare,  avons-nous  dit,  que  si- 
trouvent  toujours  les  changements  de  voie,  les  remise  de  locomo- 
tives, une  partie  si  ce  n'est  la  totalité,  des  remises  de  wagon  ;  les 
magasins  de  coke  et  réservoirs  avec  grues  hydrauliques,, et  quel- 
quefois des  ateliers  de  réparation  plus  ou  moins  vastes  et  des  J»àti- 
ments  pour  le  serviee  des  marchandises^ 

Btopoirftiii^  4m  ^MmmmtwÊgmtm  ém  wqif^  —  Les  chmgem$Ut9  de 
voiôy  sur  un  chemin  à  deux  voies,  doivetit  être  placés  de  manière  que 
les  convois  qm  marchent  sur  une  même  voie  dans  une  même  direc- 
tion ne  rencontrent  jamais  la  pointe  des  aiguilles^  et  que  par  con- 
séquent ils  ne  puissent  entrer  dans  le  changement  de  voie  qu'à 
reculons.  Dans  les  gares  extrêmes  cependant,  on  s'est  écarté  asseï^ 
Iréqueniment  de  cette  règle,  soit  qu'on  y  ait  été  forcé  par  la  nature- 
du  service,  soit  qu'on  y  ait  attaché  peu  d'importance,  parce  que  les- 
convois  ne  doivent  marcher  dans  ces  gares  qu'à  petite  vitesse,  et  que,, 
par  conséquent,  ils  peuvent  changer  de  voie  sans  grand  danger. 

La  règle  que  nous  venons  de  poser  ne  peut  s'appliquer,  dans  tous 
les  cas,  qu'aux  chemins,  à  deux  voies. 

Nofis  reeommamlœis  surtout  de  faire  enUer  toujours  les  êomois 
dans  les  (jures  de  murdiandises  à  reculons^  comme  au  chemin  de 
Strasbourg,  plutôt  que  directement,  comme  aux  chemins  de  Lyon 
et  do  rOuest.  La  manœuvre  de  ces  convois  est  alors  tin  peu  plus  dif- 
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fkile,  maU  le  service devieoi  bien  inoins  dangereux  ^  Il  éiait  d'uii- 
Uint  plus  important,  au  chemin  de  Strasbourg,  de  faire  entrer  ainsi 
les  convois  de  marchandises^  qne  Tenlrée  de  la  gare  est  masquée 
dU'^Mé  de  l'arrivée  par  une  courbe  et  par  des  bâtiments. 

Suivant  le  projet  d'une  nouvelle  disposition  de  la  gare  de  la  Cim- 
pelle  au  chemin  du  Nord,  les  trains  de  marcbandises  enlreraieqt 
directement  dans  la  gare,  mais  Taiguille  serait  placée  à  plus  de 
500  maires  de  Tentrée  réelle  de  la  gare.  «  De  cette  manière,  dit  h* 
rappçrt  des  ingénieurs  du  Nord  sur  ce  projet,  si  un  train  de  voya- 
«(eurs  fait  fausse  route,  le  mécanicien  s'en  apercevra  à  temps  et 
pourra  s'arrêter  sans  occasionner  d'accidents;  avec  une  semblable 
précaution  et  un  signal  fonctionnant  bien,  l'entrée  directe  nous  pa- 
rait sans  danger  et  elle  a  l'avantage  de  donner  lieu  à  une  moins 
longue  interuption  des  voies  principafes  en  général  et  de  la  voie  de 
devant  en  particulier,  sur  laquelle,  lorsqu'on  entre  à  reculons,  il 
faut  nécessairement  arrêter  entièrement  le  train  pour  Taire  ensuite 
la  manœuvre  à  contre  voie.  Celte  manœuvre  est  souvent  assez  longue 
et  elle  Test  d'autant  plus  que  le  train  est  plus  chargé.  » 

Nous  ne  saunons  partager  enitèfement  la  confiance  de  Ml^I.  les 
ingénieurs  du  Nord.  Une  long^ieur  de  voie  de  300  mètres  ne  suffit 
pas  pour  arrêter  un  train  très-chargé  lancé  à  une  certaine  vitesse. 
MalgréJeai.iBCônvéaîents  de  l'entrera  reculons^  inconvéuients.que 
^MMis  soMm^ioin  de  contester,  nous  les  préférons  à  l'entrée  directe. 

Les  voies  d'anifée  et  de  départ  doivent  toujours  être  réunies  par 
Hin  changement  de  voie.  Les  voies  de- remisage  doivent  aussi  conn 
'ffHwnqiier  directement  ou  inëîrectemeilt  avec  les  voies  de  défuirt  ei 
d'art^ifvée  par  des  eltangenients  de  voie. 

On  emptoicr  avee  avantage,  pour  diminuer  l'étenchie  et  la  corapli- 
ealiofl  des  voies  et  la  longueur  des  gares^  le  changement  do  voie  à 
trois  aiguilles^  décrit  précédemtient;  mai»  il  faut  s'appliquer  dans 
ce  cas  àvààaxe*  autaai.qiie  possible  la  variation  de  largeur  de  la 
voie  que  néoessite  ce  ^nre^de  changement  de  voie,  comme  on  l'a 

*  Un  accidenl  (rcs-graTe  a  eu  lieu  sur  le  cliemio  de  ier  de  l'Oacst,  parce  qu'un 
convoi  de  voyageurs  est  entré  mal  à  propos  dans  la  gare  des  marclmn dises.  —  Au  clie- 
iTÛn  de  fer  du  5ord,  en  pareille  circonslancc,  un  mécanicien  a  él6  tué  —  Au  chemin 
de  fer  de  Lyon.  plusicur>  wngrnns  onl  été  brisés,  mais  les  voyageurs  n*ont  pas  soulTcrl. 
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fait  pour  rétablissement  des  changements  de  ce  genre  posés  récem- 
ment. 

Sépiuratioa  de*  diffitreMts  «ervieM.  —  Les  voies  et  bâtiments 
pour  le  service  des  voyageurs^  des  marchandiseSj  des  atdiers  et 
P alimentation  ou  le  nettoyage  des  locomotives^  doivent  former , 
dans  la  gare,  autant  que  possible  ^  des  gi-oupes  tout  à  fait  Hê- 
tincts. 

Nous  présenterons  comme  un  Téritable  modèle  de  simplicité  à  cet 
égard  l'ancienne  station  extrême  de  Bricklayers,  sur  le  chemin  de 
Douvres  (6g.  200). 


Fig.  tOO.  —  Andeane  gare  de  Bricklayers. 


•  Le  groupe  des  voies  A  est  aiTecté 
uniquement  au  service  des  voyageurs,  celui  des  voies  B,  au  service 
des  marchandises,  et  enfin  celui  des  voies  C,  au  service  de  remi> 
sage,  d'alimentation  et  de  nettoyage  de  locomotives.  Il  n'y  a  pas 
d'ateUers  dans  cette  gare,  les  machines  à  réparer  sont  conduites 
aux  ateliers  de  Newcross,  à  une  petite  distance  de  Bricklay€rB  ^ 

La  disposition  des  voies  dans  l'ancienne  gare  de  Versailles  (rive 
gauche)  (fig.  197)  est  bonne  aussi  i  imiter  dans  le  cas  où  le  service 
se  fait  suivant  l'ancien  mode,  et  où  l'on  manque  de  largeur. 

EinpIaeeBMMt  des  rem^mem  de  ioe— neil^ce  el  dee  ateHeni.  — 

Les  remises  de  locomotives  ainsi  que  les  ateliers,  lorsque  le  choix 
est  libre,  doivent  être  placés  de  préférence  du  c6té  de  la  voie  de 

'  Depuis  que  cet  article  a  été  rédigé,  le  service  des  voyageurs  sur  le  chemiii  de 
Douvres  a  été  transporté  de  la  g:ire  de  Bricklayers  à  celle  du  pont  de  Londres,  et  la 
première  est  uniquement  consacrée  au  service  des  marchandises. 
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départ,  dont  le  Toninage  est  moins  dangereux  que  celle  d*arrWée, 
parce  que  les  machines  8*y  montrent  moins  inopinément  que  sur  la 
dernière.  Il  confient  de  les  réunir,  autant  que  faire  se  peut,  d'un 
même  côté,  afin  d*éviter  le  passage  trop  fréquent  au  travers  des 
▼oies  principales. 

Au  chemin  de  l'Est,  on  avait  éfabK  dans  l'origine  une  remise 
de  locomotives  tout  près  de  la  gare  des  voyageurs  et  une  se- 
conde à  la  distance  d  un  kilomètre,  dans  la  gare  des  marchan- 
dises. On  a  démoli  la  première  poot-  concentrer  le  service  dsns  la 
seconde. 

n  importe  que  le$  grands  réservoirs  if  eau  pour  Valimeiitation 
des  locomotives  soient  eii  communication  avec  tous  les  bâtiments, 
afin  de  pouvoir j  en  cas  di  incendie,  en  uHliser  presque  instantané- 
ment le  contenu. 


CâmpasUimi  de  lûpmiiê  êe  la  gmrt  wnm&tU  à  la  gr<mde  vitesH  (nmsidérée 
data  $eê  détails. 


écm  voyaiK^ws  et  «micxcs.  —  NouS  n'avOns  jUSqu'à 

présent  étudié  la  composition  des  gares  extrêmes  que  dans  leur 
ensemble. 

coBipoflitfMi  éem  i»*tiBM»iui  des  wjm^emtm.  —  Si  Ton  cherche  à 
se  rendre  compte  de  la  composition  des  bâtiments  consacrés  au  ser- 
vice des  voyageurs  dans  une  gare  extrême,  on  trouve  que  ces  bâti- 
ments renferment  généralement,  dans  la  partie  spécialement  consa- 
crée au  départ  : 

Un  vestibule  plus  ou  moins  vaste; 

Des  bureaux  pour  la  distribution  des  biHets  aux  voyageurs  ; 

Un  bureau  d'inscription  des  bagages  et  une  salle  pour  le  service 
des  bagages  au  départ; 

Un  bureau  pour  Tinscription  des  marchandises,  dites  de  messa- 
gerie (marchandises  transportées  avec  les  voyageurs  par  les  trains 
de  grande  vitesse)  et  une  salle  pour  les  déposer  ; 

Un  bureau  de  correspondance; 

Un  local  pour  le  télégraphe; 

Un  local  pour  le  service  de  la  poste: 
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Une  ou  plusieurs  salles  d*«lteole  plus  ou  moiiu^  graodes  av^sc  dé- 
pendances; 

De»  fialle&.ou  bureaux  pour  le  db^f  de  gace,  pour  les  sf  usrchefe  bC 
pQurieft gar4^s, gensde ^rvice,  etc.) eic  ; 

Des  cabinets  pour  le  commissaire  de  surveillance  etle  c^moiis- 
jsaira  de  police  (eo  France  du  moins); 

Uoe  lampialerie; 

Un  local  pour  préparer  les  chaufiereites; 

Un  cahineL  pour  déposer,  en  atteadaat  rouverture  dea  bureaux 
et  le  départ  du  train,  les  effets  que  les  voyageurs  ont  Thabitud^  de 
trfflouipoFier  avec  eux  daoïs  les  wagons,  tek  que  saca^  panHplv>^> 
manieaM  ; 

Des  urÂBoira  et  des  latrines. 

Du  côléde  l'arrivée  on  place  habituellement  une  s^Ue  de  hagageî^ 
avec  salle  d'attente  y  attenant  pour  les  voyageurs  qui  attendent  leurs 
bagages; 

Un  bureau  pour  les  employé!»  de  roctrot; 

Une  ou  plu!>ieurs  salles  pour  la  visite  des  employés  de  Toctroi  ou 
des  douanes;  .  ,  t*. 

Un  veatibule  de  sortie  pour  lee  personnes  quÂ  sortent  aans  bu* 
gages; 

Une  salle  pour  le  dépôt  de  marchandises  des  messageries  à  l'ar- 
rivée et  un  bureau  pour  la  distribution. 

On  place  indifféremment  du  côt^  du  départ  ou  du  côté  de  Tarri- 
yée: 

Un  bureau  pour  le  médecin; 

Quelquerois  un  buffet; 

Quelquefois  aussi  un  corps  de  garde; 

Un  bureau  de  réclamations  des  objets  perdus  et  une  salle  pour  lei» 
déposer; 

.  Lea  bureaux  de  l'adafiiiiîstratioii,  y  compris  ceux  de  l'ingéoîeur 
en  chef; 

Le  logement  du  directeur  de  rexploilation  et  ceux  de  certaio^»^ 
employés  supérieurs,  tels  que  le  chef  du  mouvement,  le  chef  de  la 
gare,  etc.,  etc.;  ti 

Un  logement  pour  le  chef  des  employés  de  la  douane  ; 
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Parfois^  mm$  très- rarement,  le  bareau  du  chef  de  gare  est  fkcé 
<io  i'6té  de  l'arrivée. 

■igtaw  pmmm  ta  atai<i-ftBH>«  dk«  MiMv.  —  Lorcque  la  gare  est 
en  déblai  ou  au  niveau  du  sol,  comme  celles  des  chemias  d'Orléans 
à  Paris,  du  K^rd  et  de  TEai^  lea  J»ureaux  de  distribution  des  biHets 
(*t  les  saUes. 4  attente  sent  au  rez-de-cliaus8ée«  Si,  au  oonti^re, 
la  gare  est  en  remblai  ou  sur  arcade,  comme  aux  chemina  de  SaÎBt- 
Germain,  de  YersaiHes  (rive  droite),  de  TOnest  (Montpaniasae),  de 
ftotten  et  de  Vincennes,  gares  de  Paris«  les  bureaux  sont  ordiaaife- 
ment  au  rez-de-chaussée,  et  les  salles  d  attente  au  premier.  Au  cfce* 
min  d^  I^imea  à  MoolpelUei*  cependant,  les  bureaux  et  les^aalles 
d'attente  de  la  gare,  de  Mimes,  bien  que  la  gare  soit  en  remblai^ 
dont  au  rez^e*chauBsée. 

Les-  bureaux,  étant  au  wewe  niveau  que  lea  salles  d'attente,  sent 
ordinairemem  placés  an  centre,  et  les  sallee  d'attente,  de  bagages  et 
de  visite  sur  le  eôté  è  droite  et  à  gandie  des  bureaux  ;  chemins  d'Or- 
léans, de  Lyoft,  de  l'Est  et  du  Tford  (gares  de  Paris). 

Auxeheaiinfi  de  Versailles. (rive  gauche)  (givede  Vereaittea)  eim 
4*liemin  de  Londres  à  Délivres  (gare  de  BricUayers),  les  bureaux  ont 
été  placés  à  l'extrémité  du  bâtiment  des  salles  d'attente,  eonti^e  le 
trottoir  de  départ. . 

Kous  avons  d^à  signalé  les  avantages  et  les  iiiconvéoients  de  cette 
disposition. 

En  Angleterre,  non-seulementles  voyageurs  des  différentes  classes 
prennent  leurs  billets  à  de»  bureaux  distincts»  mais  encore  ils  entrent 
qnelquefois  par  des  portes  difTérent^s  dans  le  veatibule  .dea  bureaux , 
cr,  si  les  salles  d'attente  se  trouvant  à  un  étage  supérieur,  ils  y  «mhh 
tent  par  des  escaliers  différents;  ils  ne  se  rencontrent  plus  alors  qu'a- 
près leur  sortie  des  stations  à  l'arrivée. 

,  En  Fxaneoy  eu.le^  habitudes  sont  moins  aristocratiques,  les  bil- 
ieta  pour  les  places  de  première»  seconde  et  troisième  classe  se  dis- 
tribuent ordipaireos^f  dans  un  seul  et  mèoie  bureau,  et  lorsqun  les 
salles  ne  sont  par  de  plain-pied  avec  le  bureau»  le  même  escalier  sert 
l>our  toutes  les  classes.  Ce  n'est  que  dans  les  salles  d'attente  que  la 
division  s'opère. 

Sttic  qudqnes  chemins  anglais^  les  employés  qui  distril>ttent  les 
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billets  ne  J^ont  séparés  du  puhltc  que  par  une  table  arrondie  dont  les 
extrémités  s*appuient  contre  le  mur  du  bureau,  on  par  une  taMe 
droite  qui  s'étend  sur  une  partie  plus  tm  moins  grande  de  la  Ion- 
gœur  de  la  pièce. 

Sur  les  chemins  français,  ils  sont  toujours  renfermés  dans  une 
(^pèce  de  cage  vitrée  ou  griHée,  adossée  ordinairement  au  mur 
postérieur. 

Sur  les  grandes  lignes,  il  est  nécessaire  que  Ton  puisse  distribuer 
les  billets,  les  jours  de  fétep,  par  doux  nu  trois  guichets  en  même 
temps. 

TiC  bureau  d'inscription  des  bagages  et  la  salle  de  dépôt  des  baga- 
^es  au  départ  doivent  être  voisins  du  bureau  des  billets.  Au  chemin 
de  fer  de  Bâle  à  Stnisl>ourg,  l'éloignement  du  bureau  des  bagages 
de  celui  des  billets,  dans  les  anciennes  stations,  nuisait  beaucoup 
au  service.  On  a  aussi  recommandé  de  placer  autant  que  possible  le 
bureau  de  réception  des  bagages  entre  le  burea^i  de  distribution 
des  billets  et  les  salies  d'attente,  afin  que  les  voyageurs,  après  avoir 
pris  les  billets,  ne  soient  pas  obligés  de  rétrograder  pour  se  rendre 
au  bureau  des  bagages. 

Cette  disposition  présente  cependant  un  grave  inconvénient  :  les 
hommes  de  peine  portant  les  bagages  au  bureau  nuisent  alors  à  la 
circulation  des  voyageurs. 

Le  bureau  pûur  rinseripîion  deê  bagages  partant  et  les  salles  de 
départ  doivent  être  placés  de  préférence  en  artière  du  bureau  des 
biUetSj  comme  au  chemin  de  l'Est,  ou  en  avant  des  salles  d* attente^ 
comme  au  chemin  de  Lyon.  (Voir  les  plans  de  ces  gares.} 

Pour  faMliter  la  translation  des  bagages  de  la  salle  oU  Us  sont 
déposés^  cette  salle  doit  être  le  plus  voisine  possible  de  la  tête 
du  convoi  oh  se  place  le  wagon  à  bagages^  et^  par  conséquent^  de 
l'extrémité  des  trottoirs  opposée  à  celle  de  la  gare.  Cette  condition 
se  trouve  plus  facilement  remplie,  ainsi  que  nous  lavons  déjà  indi- 
qué, lorsque  les  bâtiments  des  salles  d'attente  sont  placés  sur  le 
côté  que  lorsqu'ils  sont  en  tète  de  la  gare. 

Par  une  raison  semblable^  la  salle  pour  le  dépôt  et  la  visite  des 
bagages  à  Varrivée^  placée  dans  tin  bâtiment  construit  à  cèté  du 
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troUêir  d'mrwée^  dnit  étre^  au  cantraère,  voUine  de  l'extréaiiié  Oih 
térieure  de  la  gare.  Une  barrière  établie  eo  trayen  du  iroUoir,  en- 
tre le  wagoB  de  bagage»  et  lea  wagons  à  voyageurs,  permet  de  trans- 
porter les  bagages  du  wagon  dans  la  saUe  sans  gêner  les  voyagours. 

On  a  proposé  d'amener  le  wagon  à  bagages  dans  la  salle  même 
d'arriséej  m^^vis  l'une  des  tables.  Cette  disposition  mérite  un  sé- 
rieux examen. 

La  nlle  de  visite  est  ordinairement  divisée  longitudinalement  en 
deux  parties  par  deux  tables  parallèles  qui  s'étendent  d'une  extré- 
mité à  Tautre.  Ces  tables  sont  distantes  Tune  de  l'autre  de  (r,75 
à  1  mètre;  les  facteurs  déposent  les  colis  sur  la  plus  voisine  du 
trottoir  d'arrivée.  Au  moment  de  la  visite  on  fait  glisser  les  colis  sur 
la  seconde  taUe  devant  le  voyageur  et  remployé  de  Toctroi. 

La  salie  d'attente  consacrée  aux  voyageurs  qui  attendent  leurs 
bagages  doit  être  contigoê  à  la  salle  de  visite. 

ttwMHK  de  êm  mmum^rwît.  —  Les  bureaux  pour  rinscriptîon 
des  marchandises  transportées  avec  les  voyageurs  à  grande  vitesse 
dites  messagerie^  et  les  salles  pour  les  déposer  au  départ  ou  à 
Farrivée,  sont  ordinairement  tout  à  fait  distincts  des  bureaux  des 
bagages*  Ils  sont  placés  à  l'extrémité  postérieure  des  gares. 

■iBBB  ém  iii'iBMiiHB  —  Lc  burcsu  de  réclamation  des  objets 
perdos  et  la  salle  de  dépêt  de  ces  objets  sont  placés  en  un  point 
quelconque  de  la  gare  facilement  accessible  au  public. 

grfiM  d'rtÉtMiB  —  Les  salles  d'attente  se  subdivisent  en  : 

Salles  d'attente  de  première,  deuxième  et  troisième  classe; 

Boudoir  pour  les  dames  avec  accessoires. 

Quelquefois  on  place  les  voyageurs  des  stations  dans  une  salle 
ou  dans  un  compartiment  distinct,  afin  de  pouvoir  les  (aire  mon- 
ter plus  facilement  dans  des  voitures  spéciales  (chemin  de  Ver- 
sailles). 

Au  chemin  de  Londres  à  Birmingham,  et  au  chemin  de  Bristol, 
on  a  réservé  des  salles  spéciales  pour  la  reine  et  pour  sa  suite,  et, 
au  ehemîn  du  Nord,  pour  la  famille  impériale. 

En  Angleterre,  les  salles  d'attente  de  première  classe  sont  tou- 
jours séparées  de  celles  de  seconde  et  de  troisième  classe  par  des 
murs  ou  cloisons.  Les  voyageurs  de  seconde  et  troisième  classe 
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sont  quelquefois  oonfondns  les  uns  avec  les  autres  dansunetnème 
saRe  ;  qnelqiiéfof^  ils  sont  séparés. 

En  Frartee,  svr' certains  chemins  (chemin  de  tersaiHes),  lons^ 
les  Voyageurs,  réunis  dans  une  salle  unique,  trè^vaate,  ne  sont 
dirisés  en  classés  différentes  que  par  de  légères  barrières.    ' 

Sur  d' antres-lignes,  comme  aux  chemins  de  Lyon  et  de  l'EsC^ces 
barrières  sont  remplacées  par  d'épaisses  cloisons  de  l",SOi  S'ffiè- 
très  de  hauteur,  et  enfin,  sur  certains  chemins  (chemin  d'Ortéanis), 
les«aHes  sont  entièrement  distinctes,  comme «n  Angleterre.' 

Eh  Angleterre  les  salles  d'allente  sont  trcs^petiles,  et  souvent 
pourraient  à  pcitie  contenir  les  voyafteurs  d'un  convoi.  Bn  revandie, 
les  trottoii-s  de  la  station  sont  fort  larges  et  toujours  couverts. 
Lorsque  les  voyageurs  ne  sont  pas  en  très-prand  nombre,  il  leur 
est  loisible  de  s'y  promener  et  d*examiner  le  chemin  jusqu'au  Mo- 
ment du  départ,  ou  d'entrer  dans  les  voitures  dont  les  poitîètP^ 
sont  ouvertes'.  Lorsqu^au  contraire  il  y  a  fotfle,  on  lem  kralAF  à 
monter  dans  les  voitures  dix  minutes  auparavant. 

Souvent  on  limité  par  des  barrières  l'espacé  dans  lequel  les 
voyageurs  peuvent  se  promener  sur  le  trottoir,  et  on  les  empèehe 
ainsi  de  gêner  les  einployés  dans  leurs  fonctions. 

En  France,  on  les  enferme  dans  des  isaftes  'd'atteffte^  dont  les 
dimensions  sont  calculées  de  manière  qu'elles  puissent  contenir  les 
voyageurs  de  deux  convois  les  plus  chargés  que  Ton  conduise,  et 
tous  les  voyageurs  d'ime  même  classe  sortent  à  laffti^  dé  ces  «affcs 
au  moment  du  départ.  '      ■ 

Des  deux  modes  adoptés  pour  rembarquement  des  voyageurs  Je 
mode  anglaU  nous  paraît  incontestablement  préférable. 

Ces  magnifiques  trottoirs  sur  lesquels  se  promène  paisiblement 
la  foule  des  voyageurs,  ces  portes  toujours  ouvertes  au  pnMic,  <;es 
voies  nombreuses  avec  leurs  locomotives  qui  s'arrêtent  comme  par 
enchantement  dans  les  gares  lorsqu'elles  semblent  entraînées  par 
une  force  indomptable,  c'est  !à  vraiment  mi  grand  et  beau  spec- 
tacle qui  donne  une  juste  idée  de  la  puissance  et  du  libéralismed^ 
Compagnies  qui  ont  doté  leur  pays  de  ces  merveilleux  instramènl«i 
de  travail.  Les  voyageqrs  qui  pcnclrent  librement  dans  la.  gare  à 
toute  heure  se  familiarisent  avec  les  machines  en  les  étudiant.  Tts 


«esfteot,  en  les  aéminint,  de  les  craindre,  et  c'etC  aîfisique  tea  Co- 
ntins de  fer  dévieimeAt  popuhîres. 

En  emprieonnant,  au  contraire,  les  Toyafireiira  qsi  attendent  le^ 
«ontoîs  Àna  des  salles  oA  on  ne  laisse  se^H^Fent  pénétrer  le  jour 
que  par  les  combles,  les  Compagnies  paraissent  dooter  de  leur 
force  et  n'avoir  de  conSance  que  dans  les  mnrs  les  pins  életcs 
pour  fiiire  respecter  leur  ppopriélé*  filles  semblent  vouloir  cacher 
î  tons  les  regards  cemoteor)  qui  Vest  r^llement  redoutable  que 
pour  ceux  qui  ne  le  connaissent  pas. 

"Bans  le  premier  cas,  les  premiers  arrivés  occupmtles  meitteures 
pkce»  des  iragone;  datts  le  second,-  ces  pteoes  ^apparliehnenl  aux 
plus  lestes  ot^  aux  plus  forts. 

'N0OS  eoDSÔNoM  donc  d*adoptev,  exception  faite  de  quelques  cas 
partictttie^9  le  mode  anglais  sur  nos  chemins  de  fer,  et  nous  de- 
vons ajouter  q«e,  siir  le  ohemin  de  Versailles,  nous  avons  vu,  cer- 
tains jottrs.de  grandes  ^aux,  la  fo«le,  qui,  oontenue  dans  les  salles 
4*aAtente,  était  trési^turbulente,  devenir  parfaitement  tranquille  dès 
qu'on  lui  omvail  les  portes,  et  attendre  sans  imfpatience  des  con- 
vois en  retard.  Le  mémo  fait  s'est  reproduit  )ors  du  tir  fédénd  à 
Bâie.  Si,  ju.<Kiu  à  ce  jour,  les  administrations  françaises  de  chemins 
de  fer  oui  montré  peude  dispooittoU  i  laisser  circuler  le  pul»lic 
sur  les  trottoirs,  comme  en  Angleterre,  cela  tient  non-seulement  à 
de  vieilles  habitudes,  mais  encore  â  la  faiblo  largeur  des  trottoirs  de 
eerUrines  gareo  ou  i  leurs  dispositions  vicieuses.  A  la  staftoir  de 
BeHovue,  sur  lé  chemin  do  VersaîlteB  (rive  gauche)  les  voyageurs  at- 
tendent le  train  sur  le  quai.  11  en  est  de  même  à  k  station  d'Ën- 
gUeà^ehemin  du  Nord)  et  dam  tes  stations  du  chemin  de  Yincennes. 

//  est  4ris*inip0irUmt  ^ie  Uê  salleê  d^atêente  ment  bien  aéréeê, 
car  c'est  en  été  surtout  qu'elles  se  remplissent. 

Au  chemins  de  Saini^iermain  et  de  Versailles  (rive  droite),  on 
3  cm  devoir  placer  les  fenêtres  à  une  grande  hauteur  pour  que 
te  piiUic  impatienté  d'attendre  rhottre  du  départ  ne  les  brisât 
point. 

Los  flattas  d'ettenleaiMÎ  éésàfée»  deviennent  4brt  tristes.  Nous 
peweas  qu'il  vaut  mieux  leur  donner  plus  de  jour,  au  risque  de 
veir  quelquefois  les  vibres  brisées  par  la  foule. 
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Oo  peut  d'aàitteurs  no  placer  des  feDètres  que  du  cMë  opposé  à 
celui  du  chemin.  C'est  ce  qu'on  a  lait  dans  la  gare  du  chemin  de 
Versailles  (rive  gauche)*;  ces  fenêtres  et  quelques  portes  entre  les 
fenêtres  s  ouvrent  sur  un  jardin  qui,  en  cas  de  beau  temps,  devient 
une  succursale  de  salle  d'attente. 

On  peut  encore  aérer  les  salles  d'attente  artificiellement. 

Enfin  il  est  essentiel,  pour  ne  pas  gêner  la  circulation^  de  n'éta- 
blir du  côté  du  chemin  que  des  portes  roulantes  rentrant  dans 
répaisseur  des  murs. 

^■■Baww  Jhravik  —  Les  bureaux  pour  le  chef  de  gare,  Jes  sur- 
veillants et  gens  de  service,  sont  indifféremment  établis  dans  le 
bâtiment  des  salles  d'attente,  comme  aux  chemins  de  Lyon  et  de 
Strasbourg  (gare  de  Paris) ,  ou  dans  des  bâtiments  spécianx, 
comme  au  chemin  de  YersaiUes  (rive  gauche),  gare  de  Yenailles. 

Le  bureau  du  chef  de  gare  doit  toujours  se  trouver  dans  Tinté* 
rieur  même  de  la  gare,  à  proximité  des  trottoirs*  Lorsque  le  bâti- 
ment des  salles  d'attente  est  sur  le  cMé,  on  peut  le  placer  dans 
ce  bâtiment  même;  mais,  quand  il  est  en  tête,  il  faut  lui  affecter 
hon  de  ce  bâtiment  un  local  spécial  pkis  voisin  du  trottoir  de 
départ. 

Le  cabinet  du  médecin  doit  être  d'un  facile  accès  pour  les  em- 
ployés* 

Le  commissaire  de  surveilianoe  est,  sur  quelques  chemins,  celui 
d'Orléans,  par  exemple,  logé  dans  un  bâtiment  spécial;  sur  d'autres 
lignes,  au  chemin  de  Strasbourg,  son  bureau  se  trouve  dans  le 
bâtiment  des  salles  d'attente,  près  de  cdui  du  chrf  de  gare« 

(hi  a  trop  lié^igé  but  nos  chemim  de  fer  l'établisêemeni  in 
lieux  d'aisétneeê  et  deê  minoirs.  Les  chemins  de  fer  anglais  offrent 
sous  ce  rapport  d'excellents  modèles. 

Il  importe  itarticulièrement  de  les  bien  ventiler  et  d^  amenei^ 
une  grmde  quantité  deau. 

Cest  surtout  dans  les  cours  d'arrivée  qu*U  importe  de  donner 
aux  urinoirs  de  grandes  dimensions. 

«  ^ke  %Êk  ■Miii«j>tii>  —  Les  services  deii 


bagages  et  de  la  messagerie  ont,  aussi  bien  que  le  service  propre* 
ment  dit  des  voyageurs,  iwe  grande  importance.  —  Noos  nous 
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sommes  borné  jusqu'à  présent  à  indiquer  l'emplacement  des  salles 
de  dépôt  au  départ  et  à  TarriTée,  et  du  bureau  d'inscription.  Nous 
reproduisons  une  note  plus  détaillée  sur  ce  service,  note  que  nous 
avons  insérée  dans  la  première  édition,  et  qui  a  été  rédigée  par 
M.  Eugène  Flachat;  mais  nous  supprimons  tout  ce  qui  est  relatif 
aux  salles  de  bagages  du  Nord  et  de  l'Ouest  qui  seront  très-prochai- 
nement remplacées  par  des  salles  plus  commodes  et  plus  spa- 
cieuses. 

Le  service  du  transport  des  colis  à  grande  vitesse  comprend  les 
divisions  suivantes  : 

ly  Bagages  des  voyageurs. 

2"*  Articles  de  messagerie. 

3»  Douane. 

4"  Marchandises  à  grande  vitesse. 

Chacune  de  ces  séries  se  subdivise  en  service  de  départ  et  ser- 
vice d'arrivée. 

Biisasea  •■  départ.  —  Le  bureau  de  départ  sur  Lyon  et  Or- 
léans (iig.  201  et  202),  est  placé  latéralement  au  trottoir  de  départ. 
A  TEst  (fig.  205),  il  se  trouve  à  l'extrémité  antérieure  de  la  gare  et 
perpendiculaire  aux  voies.  Nous  avons  déjà  fait  observer  que  cette 
dernière  disposition  a  l'inconvénient  de  faire  parcourir  aux  bagages 
un  graud  espace  entre  leur  lieu  de  livraison  à  la  Compagnie  et 
leur  mise  en  place  dans  le  wagon;  tandis  que  sur  les  deux  autres 
chemins  les  colis  n'ont  que  le  quai  à  traverser. 

Sur  Lyon  et  Orléans  la  salle  des  bagages  partant  renferme  une 
table  coupée  de  distance  en  dislance  par  des  bureaux.  Un  bureau 
unique  présenterait,  quelques  minutes  avant  le  départ,  un  encom- 
brement préjudiciable  au  rapide  écoulement  des  colis.  Cette  table 
est  divisée  par  section  ou  par  embranchement.  Orléans,  par  exemple, 
emploie  : 

Une  l'*  partie  de  la  table  pour  les  bagages  en  destination  d'Orléans. 
2*  —  —  —  Bordeaux. 

3*  —  —  —  Nantes. 

4*  —  —  —  Centre. 

Chaque  portion  de  table  ayant  sur  la  gare  des  sorties  directes  et 
11.  18 
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Fig.  201.  —  Chemin  de  fer  tic  Lyon 
(gare  de  Paris). 
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Fig.  20i.  —  Chemin  de  fer  d'Orléans  (gare  de  Paris). 
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Fis.  2rt".  —  Chemin  do  fer  de  l'Est  (gare  de  Paris). 
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correspondantes,  le  classement  et  la  manutention  se  font  rapide- 
ment et  sans  désordre. 

Orféans  et  Lyon  ont  ainsi  quatre  bureaux  d'enregistrement  des 
bagages,  l'Est  deux  seulement. 

On  trouve  de  plus,  à  l'Est,  une  salie  de  consigne  fermée,  avec  un 
employé  spécial,  pour  les  bagages  déposés  longtemps  avant  le  dé- 
part des  trains,  ou  que,  pour  un  cas  fortuit,  le  voyageur  préfère  ne 
pas  emporter  :  ces  bagages  ne  doivent  être  reçus  et  rendus  que 
contre  un  reçu  à  souche. 

iiiisages  *  ranivée.  —  Les  salles  d'arrivée  (fig.  201 ,  202  et  203) 
placées  latéralement  au  trottoir  d'arrivée  aiTectent  toutes  la  même 
disposition  générale  :  deux  rangées  de  tables  occupent  toute  la  lon- 
gueur de  la  salle.  Les  bagages,  pénétrant  dans  cette  salle  par  un 
grand  nombre  de  portes  s'ouvrant  sur  le  quai,  sont  classés  et  placés 
par  station  sur  la  première  table,  et  de  là  transportés  sur  la  se- 
conde, peu  distante  de  la  précédente,  à  mesure  que  les  voyageurs 
présentent  leurs  bulletins  aux  agents  de  la  Compagnie  installés  dans 
Tespace  qui  sépare  ces  deux  tables  :  c  est  sur  cette  seconde  table, 
habituellement  plus  basse  (jue  la  première,  que  se  fait  la  visite.  — 
Le  bureau  de  perception  de  Toctroi  est  situé  dans  cette  salle  sur 
Orléans,  Lyon  et  l'Est. 

Pour  faire  arriver  le  voyageur  dans  la  salle  où  il  doit  réclamer 
ses  colis;  on  a  adopté  les  dispositions  suivantes  :  le  voyageur 
se  rend  d'abord  dans  une  salle  où  il  attend  que  les  colis  soient 
classes  sur  la  première  table,  sans  pouvoir,  par  son  impatience  et 
ses  réclamations,  gêner  le  service.  —  Cette  pièce  d'attente  est  pla- 
cée dans  le  prolongement  de  la  salle  des  bagages  sur  Lyon  et  Or- 
léans; à  TEst,  la  salle  de  bagages  est  partagée  longitudinalement 
par  une  barrière  mobile  derrière  laquelle  se  tiennent  les  voyageurs. 
On  trouve,  dans  cette  dernière  disposition,  Tavantage  que  le  voya- 
geur, séparé  de  la  table  de  distribution  par  une  simple  barre  de 
bois,  peut  circuler  de  manière  à  chercher  d'avance  le  point  où  il 
doit  se  présenter,  ce  qui  empêche  la  confusion  de  personnes  circu- 
lant en  tous  sens  à  la  recherche  de  leurs  bagages  au  moment  de  la 
distribution. 

Pour  rendre  le  service  encore  plus  rapide,  on  ne  laisse  pénétrer 
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dans  les  salles  d'attente  que  les  voyageurs  munis  de  leur  bulletin  : 
le  reste  s* écoule  directement  dans  la  cour  par  un  passage  attenant, 
où  un  bureau  d'octroi  permet  Tacquittement  des  droits  aux  per- 
sonnes n*ayant  que  des  paquets.  A  Lyon,  en  avant  de  la  salle  d'at- 
tente est  un  couloir  dans  lequel  circule  le  public,  qui  n'est  séparé 
des  voyageurs  que  par  une  simple  cloison  grillagée. 

MeMaseriM  •■  départ.  —  La  salle  de  départ  est  attenante  à 
celle  des  bagages,  sauf  à  l'Est,  où  ces  deux  salles  sont  assez  éloi- 
gnées. Elle  comprend  un  bureau  unique  (Lyon,  Est),  ou  une  série 
de  bureaux  (Orléans]  correspondant  aux  embranchements  établis 
dans  le  même  but  que  ceux  des  salles  de  bagages.  Lyon,  seul,  em- 
ploie une  table;  à  l'Est  il  y  a  quelques  tablettes  contre  certaines 
parties  du  mur,  et  des  séparations  verticales  divisant  les  colis 
d'après  leur  destination. 

HieiMsctrie  *  l'arrKée. —  La  salle  d'arrivée  est  attenante  (Lyon, 
Orléans)  à  celle  des  bagages,  ou  peu  distante  (Est).  Le  public  et 
les  agents  de  la  Compagnie  qui  manutentionnent  les  colis  ne  sont  pas 
séparés  :  l'espace  leur  est  commun.  Lyon  seul  fait  exception;  des 
tables  disposées  en  escalier  pour  que  la  circulation  dans  la  salle  ne 
fioit  coupée  en  aucun  sens,  séparent  le  public  et  l'administration  de 
la  même  manière  que  dans  la  salle  des  bagages.  L'Est  comprend, 
de  plus  que  les  autres  lignes,  une  consigne  pour  les  colis  visités 
par  l'octroi  et  une  seconde  pour  ceux  qui  n'ont  pas  encore  subi  de 
visite. 

En  général,  les  salles  de  messageries  présentent  de  nombreuses 
issues  sur  la  cour  extérieure. 

Doiuwes.  —  Lyon  et  Orléans  n'ont  pas  de  bureaux  de  douane. 

L'Est  concentre  dans  le  même  local  l'arrivée  et  le  départ.  Il  y  a 
salle  d'attente  pour  les  ^voyageurs,  bureau  pour  le  payement  des 
droits,  table  pour  les  colis  et  une  voie  spéciale  avec  une  fosse  pour 
deux  wagons  pénétrant  dans  l'intérieur  de  la  salle. 

Le  Nord  fait  ce  service  sur  une  plus  grande  échelle  :  le  départ 
et  l'arrivée  sont  distincts.  Le  départ  a  lieu  sous  des  halles  à  quai 
disposées  comme  pour  les  marchandises  ordinaires. 

L'arrivée  comprend  une  vaste  salle,  avec  pièce  d'attente,  bu- 
reaux, tables.   Une  voie,  s'embranchant  sur  celle   d'arrivée  au 
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moyen  d'une  plaque  tournante,  traverse  la  salle  de  la  douane,  per- 
met en  se  bifurquant  de  laisser  à  demeure  quatre  wagons  plombés 
dans  rintérieur,  et  sort  sur  des  voies  do  garage  par  le  bout  op- 
posé. Un  corps  de  garde  de  douaniers,  une  consigne  pour  les  colis 
non  réclamés,  et  une  seconde  solidement  fermée  pour  les  articles 
de  valeur,  complètent  cette  installation. 

Dans  les  salles  de  bagages,  le  plus  grand  espace,  ou  au  moins  un 
espace  égal  est  réservé  au  public;  la  part  des  voyageurs,  dans  la 
salle  de  douane,  est,  au  contraire,  extrêmement  réduite;  s*il  en 
était  autrement,  le  déchargement  des  iwagons  deviendrait  trop  dif- 
ficile. 

IHardiaadiMMi  *  ipraade  vHcMe.  —  Ce  service  SO  fait  SOUS  des 

halles  en  dehors  de  la  surface  couverte  de  la  gare,  A  Lyon,  il  a  lieu 
sous  un  hangar  de  100  mètres  de  long  sur  14  mètres  de  large, 
avec  voie  d'un  côté  du  quai  et  pavage  de  Tautre  pour  le  camion- 
nage, disposition  également  adoptée  sur  le  Nord.  Il  n'exige  ni  la 
même  célérité,  ni  les  mêmes  précautions  que  les  services  précé- 
dents. 

Il  faut  remarquer  dans  ces  chiffres  que  Lyon  et  Orléans  n'ont 
pas  de  douanes;  qu'à  l'Est  le  même  espace  sert  pour  le  départ  et 
l'arrivée  des  colis  plombés,  et  que  la  salle  des  bagages  à  l'arrivée 
est  insuffisante. 

Bareanx  de  radminUtraiian.  —  Les  bureaux  de  l' administration 
centrale  sont  souvent  placés  à  l'une  des  extrémités  du  chemin.  Il 
en  est  ainsi  pour  tous  les  chemins  qui  aboutissent  à  Paris. 

Une  partie  de  ces  bureaux,  ceux  du  service  actif,  sont  ordinaire- 
ment situés  dans  le  même  bâtiment  que  les  salles  d'attente  et  de 
bagages  comme  au  chemin  de  l'Est  et  du  Nord.  Quelquefois  ils  sont 
dans  un  bâtiment  distinct  comme  au  chemin  d'Orléans,  de  l'Ouest 
et  de  Lyon.  Dans  ce  dernier  cas,  il  est  essentiel  que  le  bâtiment 
contenant  les  bureaux  du  service  actif  soient  voisins  de  la  gare 
et  que  Ton  puisse  communiquer  facilement  de  l'un  à  Vautre. 

Quant  au  bureau  de  la  comptabilité  générale  des  actions,  du  se- 
crétariat général,  on  les  a  quelquefois  logés  dans  les  locaux  à  une 
assez  grande  distance  de  la  gare  (Lyon,  Orléans) . 

Si  les  bureaux^de  l'administration  font  partie  du  bâtiment  des 
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salles  d'attente,  ils  se  trouvent  ordinairement  à  un  étage  supérieur 
ou  inférieur  a  celui  de  ces  salles,  suivant  que  le  chemin  est  de  ni- 
veau, en  déblai,  ou  en  remblai. 

Le  service  de  l'administration  doit  être  entièrement  distinct  de 
celui  de  l'exploitation;  il  importe  donc  que  Ton  parvienne  dans  le 
local  qui  lui  est  affecté  par  des  escaliers  spéciaux,  et  jamais  par 
ceux  des  salles  d'attente. 

Les  bureau^c  de  l'administration  centrale  renferment  deux  dépar- 
tements bien  distincts  : 

Le  département  de  l'administration  proprement  dite  et  de  la 
comptabilité  générale  ; 

Le  département  des  constructions  et  de  l'exploitation. 
Le  département  de  l'administration  proprement  dite  et  de  la 
comptabilité  doit  contenir  : 

Des  bureaux  composés  chacun  d'un  salon  et  d'un  cabinet  avec 
antichambre  pour  les  directeurs; 

Un  local  spécial  pour  le  dépôt  des  titres; 
Une  caisse; 

Des  bureaux  spéciaux  avec  antichambre  pour  le  secrétaire  géné- 
ral et  le  chef  du  contentieux. 

Des  bureaux  pour  les  teneurs  de  livres,  agents  du  contentieux  et 
autres  commis,  en  nombre  plus  ou  moins  considérable,  suivant 
l'importance  de  la  ligne; 

Une  salle  pour  les  réunions  du  conseil  d'administration; 
Un  local  pour  les  archives  de  la  comptabilité. 
Le  département  de  l'exploitation  se  compose  : 
De  bureaux  avec  antichambre  pour  le  directeur  de  l'exploitation, 
ringénieur  en  chef  de  la  voie,  l'ingénieur  en  chef  du  matériel,  le 
chef  du  service  commercial  ; 

De  bureaux  pour  les  employés  du  service  central,  du  mouvement, 
du  contrôle,  du  service  commercial,  des  réclamations,  des  travaux 
et  du  matériel; 
De  bureaux  pour  les  dessinateurs  ; 
De  locaux  pour  les  archives. 

Il  est  essentiel  d'établir  des  lieux  d'aisances  spéciaux  pour  les  bu- 
reaux de  chaque  département. 
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Les  différents  bureaux,  ainsi  que  la  caisse,  doivent,  autant  que 
possible,  avoir  une  issue  sur  un  corridor. 

Il  est  Irès-important  que  les  comniunicalions  entre  ces  bureaux 
soient  le  plus  faciles  possible.  Au  chemin  de  l'Est,  où  ils  sont  re- 
partis dans  des  bâtiments  différents,  séparés  par  de  longues  gale- 
ries, le  service  est  difficile. 

Pour  obvier  jusqu'à  un  certain  point  à  cet  inconvénient  et  agran- 
dir l'espace  qu'ils  occupent,  on  en  a  construit  de  nouveaux  le  long 
des  galeries,  et  Ton  a  projeté  rétablissement  d'une  passerelle  sus- 
pendue entre  les  deux  pavillons  nord-ouest  et  nord -est. 

Les  plans  ou  dessins  ne  pouvant  être  convenablement  exécutés 
dans  des  salles  mal  éclairéesy  les  bureaux  de  lingénieur  doivent 
recevoir  le  plus  de  lumière  possible. 

Nous  regardons  aussi  comme  essentiel  que  les  salles  pour  les  ar- 
chives soient  très-vasteSy  afin  que  Von  puisse  classer  avec  un  ordre 
parfait  les  nombreux  documents  de  toute  espèce  dont  les  ingénieurs 
et  chefs  de  l'exploitation  d'un  chemin  de  fer  doivent  soigneusement 
faire  collection. 

Le  désordre  dans  les  archives  a  pour  conséquence  le  désordre 
dans  l'exploitation,  et,  par  suite,  des  pertes  considérables  pour  une 
compagnie. 

Le  salon  du  directeur  ou  la  salle  de  réunion  du  comité  de  direc- 
tion sert  souvent  de  salie  de  réuniori  pour  le  conseil  d'administra- 
tion, mais  pour  les  grandes  compagnies  il  ne  peut  être  assez  vaste 
pour  y  réunir  l'assemblée  générale.  Ces  assemblées  ont  lieu  ordi- 
nairement dans  un  local  particulier,  au  centre  de  la  ville. 

//  faut  établir  un  escalier  de  service,  afin  que  les  administrateurs 
et  chefs  de  service  puissent  arriver  à  leurs  cabinets  et  en  sortir  sans 
être  obsédés  par  les  solliciteurs. 

TroMoini.  —  Les  trotloirs  sont  en  bitume,  en  dalles  ou  plan- 
chéiés. 

Nous  avons  déjà  insisté  sur  les  avantages  que  l'on  trouve  à  leur 
donner  une  grande  largeur. 

Leur  hauteur  était  calculée,  anciennement,  de  manière  que  leur 
niveau  se  trouvât  de  quelques  centimètres  seulement  au-dessous  du 
plancher  de  la  voitun',  afin  que  les  voyageurs  y  pussent  entrer 
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sans  se  servir  des  marchepieds  et  sans  se  baisser  outre  mesure  pour 

franchir  ia  portière.  On  trouve 
aujourd*hui  plus  convenable  d* a- 
baisser  les  trottoirs  au  niveau 
des  marchepieds.  Leur  hauteur 
se  trouve  alors  réduit.e  à  35  cen- 
timètres. Cette  modification  pré- 
sente, pour  le  service  de  la  gare, 
ce  grand  avantage  que  Ton  peut 
établir,  au  travers  du  trottoir,  des 
voies  transversales  en  lui  don- 
nant simplement  une  légère  cour- 
bure à  remplacement  de  ces  voies, 
sans  qu'il  soit  nécessaire,  comme 
avec  les  trottoirs  de  90  centimè- 
tres, d\  pratiquer  une  large  ou- 
verture qu'il  faut  recouvrir  d'un 
pont-levis.  Les  mouvements  des 
employés  dans  l'intérieur  des  ga- 
res en  deviennent  aussi  beaucoup 
plus  faciles. 

Quant  à  la  longueur  des  trot> 
toirs,  elle  doit  être  égale  au  moins 
à  celle  des  plus  longs  convois  or- 
dinaires, et  il  importe  de  ne  pla- 
cer au  dehors  près  de  leur  extré- 
mité, et  sur  un  certain  espace, 
aucun  appareil,  aucun  obstacle 
quel  qu'il  soit  qui  puisse  empê- 
cher les  voyageur  de  monter 
dans  les  voilures  ou  d'en  des- 
cendre, lorsqu'aux  jours  d'af- 
fluence  extraordinaire  on  est 
obligé  de  composer  les  convois 
d'un  nombre  de  wagons  tel,  qu'ils 
deviennent  plus  longs  que  les  trottoirs. 
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d'édairer  Ia  haUe  eonverte.  — 

La  lanterne  placée  sur  le  milieu  du  faitage  éclaire  parfaitement  les 
voies,  mais  elle  laisse  dans  Tobscurité  ou  à  peu  près  la  salle  d'at- 
tente et  les  bureaux  latéraux.  —  Il  vaut  mieux,  pour  donner  du 
jour  à  la  halle,  placer  des  châssis  à  tabatière  contre  le  bâtiment, 
comme  au  Great-Northern  ((ig.  204). 

Sol  momm  Hm  haUc.  —  La  portion  de  la  gare  occupée  par  les 
voies  entre  les  trottoirs  sous  la  halle  couverte  ne  doit  pas  être  bal- 
lastée  comme  les  parties  extérieures.  La  poussière  du  ballast,  tom- 
bant sur  les  voitures,  en  rendrait  le  nettoyage  plus  difficile.  Le  sol 
entre  les  voies  est  alors  consolidé  au  moyen  d'un  briquettage,  d'un 
bitumage,  d'un  pavé  en  pierre  ou  d'un  pavé  en  bois. 

Au  chemin  de  Strasbourg,  le  pavage  en  bois,  préparé  dans  les 
ateliei^,  n'est  pas  revenu  à  plus  de  4  francs  le  mètre  carré. 

BAtfaneat  type.  —  Avant  de  commencer  la  description  des  re- 
mises et  pour  terminer  l'article  relatif  au  bâtiment  des  voyageurs, 
nous  indiquerons,  comme  type  d'une  disposition  à  peu  près  irré- 
prochable pour  un  service  de  grande  ligne,  le  bâtiment  des  voya- 
geurs du  chemin  de  Lyon  à  Paris  (fig.  205),  et  nous  rappellerons 
les  nombreux  défauts  de  celui  du  chemin  de  l'Est. 

Au  chemin  de  Lyon,  les  abords  de  la  gare,  au  départ  et  à  l'arri- 
vée, ne  laissent  rien  à  désirer  :  le  vestibule,  au  départ,  est  d'une 
grande  beauté;  les  salles  d'attente  et  les  salles  de  bagages,  au  dé- 
part et  àTarrivée,  sont  bien  placées  et  très-spacieuses,  les  trottoirs 
ont  les  dimensions  convenables,  les  voies  entin  sont  suffisantes  pour 
le  nombre  et  pour  la  longueur.  Au  chemin  de  l'Est,  la  salle  des  ba- 
gages, au  départ,  est  trop  éloignée  de  la  tête  des  convois  et  elle  est 
beaucoup  trop  petite.  Celle  à  l'arrivée  est  beaucoup  mieux  placée, 
mais  elle  n'est  pas  assez  grande.  Les  voies  sont  trop  peu  nombreu- 
ses et  trop  courtes,  les  bureaux  de  l'administration  sont  trop  éloi- 
gnés les  uns  des  autres,  et  la  cour  latérale  du  côté  du  départ  est 
complètement  inutile. 


Fig.  20j.  —  Gare  du  chemin  de  fer  de  Paris  h  Lyon,  à  Paris. 


GARE  DK  LYON.  283 


GARE  DU  CHEMIN  DE  FER  DE  PARIS  A  LYON 

LÉGENDE  : 

Côté  du  départ. 

i  \  Escalier  de  service  pour  les  caves. 

2  j  /  Forge  et  atelier. 

3  f  D«i:«  <ir.i»»i:^„  \  Magasin  des  craisses. 

A  )  ^^^'^  entretien j,;*.,^i„  ^^^  Ji^,.,,,  j^  rechange. 

5  1  ]  Bureau. 

6  I  (Étage /  AUMier  des  tapis-iers. 

7  j  lld.) l  Maga^n. 

8  I  Magasin  du  matériel  du  mouvement. 

9  j  Remise  des  truckî». 

^0  I  Corps  de  garde  des  équipes.    .   .    /  Corps  de  garde. 

^1   I  (Kiage) l  Djrtoir  des  hommes  d'(M]uipe. 

12  \                                                         )  Salle  du  café-restaurant. 

^3  I  Buffet ]  Buvette. 

14  j  (Etage) I  l.altorutoire. 

l'i  /                                                        [  Dépendances  et  logements. 

i6  \                                                          /  o*  classe,  station»  au  delà  de  Montereau. 

1"  I                                                          I        —              -        de  l'oris  ù  Monteieau. 

18  )  Salle  d'attente (  2'  classe,     —        au  delà  df  Montereau. 

19  I  j        —           —        de  l'uris  à  Montereau. 

20  )  \  V  classe  — 
^1  \  Passage  conduisant  aui  correspondances  et  billets. 
|2  J  Ruraau  de  distribution  de»  billets. 

|3  I  Vestibule  du  départ. 

|4  V  Passage  aux  salles  de  bagages. 

%  /  Passage  aux  salle»  d'attente. 

|B  L  Bureau  du  chef  de  gare. 

*7  I  Passage  pour  le  service. 

^  I  Bouilleurs  pour  les  chauffeurs. 

29  )  ^.  (  Bureau  du  chef  de  gare. 

30  !  ^**«° 1  Antichambre. 

3|  j  ?  Réception  et  pa<«sage  des  bagajzes. 

52  >  Salle  des  bagages {  Bureaux  de»  receveurs  de  la  ligne  de  Lyon  à  Troye>. 

35  )  [  Id. 

34  \  (  Dépôt  des  colis. 

%     Bureau  des  articles  de  .c.«ge-     5?:,«j;;<,tdraS;;. 

37  I    "® I  Bureau  du  factige. 

38  /  \  Chargement  des  colis. 

39  \  '  Côté  des  homme». 

40  I  I  Côté  des  femme». 

41  >  Cabinets  d'aisances /  Cabinets  des  hommes  d'équipe. 

'42  I  I  Chambre  de  la  gardi<uine. 

43  /  \  Couloir  pour  le-,  cabinets  des  femmes. 

44  I  Bureau  des  correspondances. 

Nota.  —  Il  existe  des  caves  sous  toute  la  surface  des  salles  d'attento  et  de  bagage^  dan^ 
lesquelles  sont  placés  les  calorifère^. 


45 
40 
47 
48 
49 
50 
51 
52 
53 


Côté  de  Varnvée. 

Passade  conduisant  à  l'administration  à  construire  ultérieurement. 
Magasin  des  litiges. 
Consigne  de  la  ligne  de  Lyon. 
—       de  la  ligne  de  Troyes. 
Passage  de  service. 

Articles  bureau  restant  de  la  ligne  de  Lyon. 
Dépôt  de  factage  et  de  la  inessag(?rie  de  Troyes. 
Bureaux  de  factage  et  de  la  messagerie  de  Troye^. 
Passage. 
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61 
6% 
63 
64 
65 
66 
67 
68 
69 
70 
71 
7Î 
73 
74 
75 
76 
77 
78 
79 
80 
81 
82 
83 
84 
85 
86 
87 


90 
91 
9i 
93 


if  Bureau  des  einplovés. 
B«r««  deM.rUcl»  de  ™««,».      illtJ^^.^^-jlS.'ije.' 

I  Dépôt  des  colis,  ligne  de  Lyon. 

V  —  lîçne  de  Troycîi. 

Salle    de   distribution    des    ha-  |  Di>tribution  et  visite  des  bagages, 
gages {  Bureau  des  sous-racteurs. 

I  Voyageurs  avec  bagages. 
Voyageurs  sans  bagages. 
Partie  afTectée  au  public. 

C«rp,deg.rd.<leloclroi {  ^^f^,t^_ 

Con.miss.ire  de  police 1  .$S"n.bre. 

Corps  de  garde  de  la  troupe. 
Logement  du  sous-chef  de  ^^are.  Etase. 

Chambre  pour  le  commissaire.  In. 

—  de  l'oflicier  de  police.  Id. 

—  des  agents  de  police.  Id. 
Violon.  Jd. 

Trottoir  d'arrivée  du  lait  et  des  denrées  pour  le  marché. 
Bureau  de  l'employé  au  lait. 


Bureau  dn  mouvement.. 


Service  médical. .  .  . 
Atelier  des  lampistes. 


/  Entrée  des  bureaux. 
Poste  télégraphique. 
Salle  des  conducteurs. 
Employés. 
Sous-chef. 

Salle  des  chefs  de  train. 
Entrée  des  bureaux. 
Salle  d'attente. 
Cabinet  dn  médecin. 


Côté  des  hommes. 

r«k:niki<c  .i'n:.«noAa                         I  ^ôté  des  femmes. 
Cabmets  d  aisances (  r„K:««.  .i«-  « i 


Bureau  du  mouvement  (Étage).. 


Cabinet  des  employés. 

Chambre  de  la  garidienne. 

Antichambre. 

Bureau  du  chef  du  mouvement. 

Magasin  du  matériel. 

Dépôt  des  objets  trouvés. 


À  la  gare  de  i*Est,  en  donnant  aux  pavillons  d'avant  de  plus 
grandes  dimensions,  afin  de  pouvoir  supprimer  ceux  d'arrière,  on 
aurait  pu  établir,  comme  au  chemin  du  Nord,  en  dehors  de  la  halle 
couverte,  latéralement  au  bâtiment,  des  voies  d'une  certaine  lon- 
gueur qui  eussent  été  fort  utiles.  On  a  trop  sacrifié,  sur  ce  chc; 
min,  l'utile  à  la  décoration  architectonique. 

Les  bâtiments  de  la  nouvelle  gare  du  Nord  nous  paraissent  par- 
faitement disposés  pour  un  chemin  qui  réunit  un  service  actif  de 
banlieue  à  un  service  de  long  parcours. 

Composltioii  et  dispooition  des  remliies  de  iroltnres.  —  Les  re- 
mises sont  de  deux  espèces  :  celles  pour  les  voitures  et  celles  pour 
les  locomotives. 

Les  premières  consistent  assez  souvent  en  de  simples  hangan', 
qui  contiennent  quelquefois  des  ateliers  pour  l'entretien  de  la  me 
nuiserie,  delà  sellerie  et  de  la  peinture. 
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Les  parties  de  ces  remises  consacrées  à  la  peinture  des  wagons 
doivent  être  bien  aérées  et  suffisamment  éclairées,  bien  closes,  pla- 
ioimées  et  chauffées  en  hiver. 

lues  remises  de  wagons  sont  quelquefois  à  deux  étages.  C'est  alors 
au  second  étage  que  se  trouve  Tatelier  des  peintres. 

Les  voitures  sont  élevées  à  l'étage  supérieur  au  moyen  de  ma- 
chines. Les  v?agons,  dans  les  remises,  passent  d'une  voie  sur  une 
autre,  tantôt  au  moyen  de  plaques  tournantes,  tantôt  au  moyen  de 
chariots  de  service. 

L*usage  des  chariots  de  service  est  beaucoup  plus  économique 
que  celui  des  plaques  tournantes,  aussi  leur  donne-t-on  générale- 
ment la  préférence*. 

C^OHipoflition  et  di«po«ition  d««  remises  de  loeomotlve»^  — 
Les  remises  de  locomotives,  servant  souvent  d'ateliers  pour  les  pe- 
tites réparations,  doivent  être  construites  avec  plus  de  soin  que  les 
remises  de  wagons. 

Aujourd'hui,  sur  les  nouvelles  lignes,  on  se  sert  de  remises  poly- 
gonales ou  rotondes,  de  remises  en  fer  à  cheval,  de  demi-rotondes, 
de  remises  rectangulaires  avec  de  grandes  plaques  établies  au  de- 
lior;^,  et  eniin  de  remises  rectangulaires  avec  un  chariot  au  lieu  d^ 
plaques  pour  la  manœuvre  des  locomotives. 

Anciennement  on  employait  assez  généralement  des  remises  rec- 
tangulaires, où  la  manœuvre  se  faisait  sur  de  petites  plaques  à  l'in- 
térieur ou  à  Textérieur.  Ces  différentes  espèces  de  remises  ont  été 
décrites  dans  le  Portefeuille  de  ringénietir.  Nous  croyons  inutile 
d'en  reproduire  la  disposition,  maintenant  abandonnée. 

■Kemise  polygonale.  —  Dans  les  remises  polygonales  (fig.  206 
et  207),  toutes  les  voies  convergent  au  centre  de  la  remise.  Une 
plaque  tournante  placée  au  milieu  sert  à  la  manœuvre.  On  com- 
prend aisément  comment,  au  moyen  de  cette  plaque,  on  peut  faire 
passer  à  volonté  une  machine  sur  l'une  quelconque  des  voies  de 
remisage.  Dans  les  anciennes  remises  de  ce  genre  établies  aux  che- 
mins de  Versailles  (rive  gauche)  et  de  Montpellier  à  Nimes,  la  pla- 
que, étant  de  petit  diamètre,  ne  pouvait  porter  que  la  locomotive 

» 

'  Voir  au  volume  i*'  la  description  des  chariots. 
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seule,  tandis  qu'aujourd'hui  on  lui  a  subsliluéune  plaque  de  grand 
diariièlrc  qui  porle  en  môme  lemps  la  locomotive  et  le  tender. 


Fig.  iOG.  —  Heini&c  pulygoiiulu  (coupu  el  élévation).      Fig.  207.  —  Remise  polygonale  (plaiil. 

Le  nombre  des  voies  de  remisage  doit  être  en  rapport  avec  le 
diamètre  de  la  plaque  :  ainsi  ce  nombre,  dans  les  anciennes  remi- 
ses polygonales,  avec  de  petites  plaques,  était  de  12.  Mais,  comme 
il  fîiut  laisser  au  moins  une  de  ces  voies  entièrement  libre,  afin 
qu'elle  serve  de  passage  aux  locomotives  pour  entrer  dans  la  remise 
ou  en  sortir,  la  remise  ne  renfermait  que  11  machines.  Dans  les 
nouvelles  remises  avec  plaques  de  grand  diamètre,  le  nombre  des 
voies  est  de  16,  et,  comme  on  laisse  deux  voies  libres,  l'une  pour 
rentrée  des  locomotives,  l'autre  pour  la  sortie,  ou  l'une  pour  ren- 
trée et  la  sortie  d'un  côté,  et  l'autre  pour  l'entrée  et  la  sortie 
du  côte  opposé,  le  nombre  des  locomotives  remisées  n'est  que 
de  14. 

La  première  remise  polygonale  a  été  constniite  au  chemin  de 
Londres  à  Birmingham,  il  y  a  vingt  ou  vingt-cinq  ans.  Elle  était 
découverte  dans  le  milieu;  on  l'a  entièrement  couverte  depuis. 

La  remise  polygonale  du  cliemin  d'Orléans  à  Paris  a  été  con- 
struite sur  un  modèle  semblable.  On  a  également  fini  par  la  couvrir 
complètement. 

La  première  remise  polygonale  entièrement  couverte  a  été,  si 
noufne  nous  trompons,  établie  au  chemin  de  fer  de  Versailles  (rive 
gauche),  à  Paris. 
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Depuis  lors  on  a  couvert  les  remises  polygonales  de  tous  les 
nouveaux  chemins.  Les  difficultés  qu'on  rencontrait  pour  y  faire 
Iravailler  les  ouvriers  Thiver  et  les  dommages  qu'y  éprouvaient  les 
machines  ont  conduit  à  abandonner  entièrement  les  remises  dccou- 
vcrles. 

Les  rotondes  sont  éclairées  par  des  baies  vitrées  ouvertes  dans 
les  murs,  par  une  lanterne  qui,  placée  au  milieu  du  comble,  donne 
crf  même  temps  issue  à  la  fumée,  et  quelquefois  par  des  châssis  ù 
tabatières  (rotonde  de  Derby). 

Rcmiocs  en  fer  *  eheirai.  —  On  donne  le  nom  de  remises  en  fer 
à  cheval  à  celle  qui  présente  Taspect  d'un  bâtiment  recourbé  en  fer 
à  cheval.  Les  murs  de  ces  bâtiments  sont  circulaires  et  les  voies 


Fig.  208.  —  Ucini>e  en  fer  à  cheval. 

viî^iir^reâteverger  au  centre  de  cette  enceinte  circulaire.  —  La  li- 
i^'iir^'  208  !V[ui'M'nte  une  de  ces  remises. 

4ér«orfvt  i^niUi'  1*11  fer  A  eheYal  de  lilsboime.  —  Une  remise  en 
îVt  à  ctieviil  de  giiinde  dimension  a  été  construite  sous  la  direction 
il'  M.  Vngt.\  iiigniieur  en  chef  dans  la  gare  centrale  du  chemin  de 

Cette  remise,  qui  peut  contenir  20  locomotives,  se  compose  de 
deux  parties  distinctes  :  l*"  La  remise  proprement  dite  semi-circu- 
laire, constituant  le  principal  corps  de  bâtiment;  2"  un  bâtiment 
annexe  qui  forme  une  seconde  ligne  circulaire  extérieure  et  com- 
prend les  deux  cinquièmes  environ  du  bâtiment  principal. 

Cette  dernière  construction  est  destinée  aux  magasins  de  la  trac* 
tion,  aux  bureaux  de  la  comptaLilité,  du  chef  et  du  sous-chef  du 
dépôt,  aux  ateliers  de  réparation  et  aux  corps  de  garde  des  méca- 
niciens de  service* 
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La  remise  proprement  dite  a  Sô'^tSO  de  diamèlre  extérieur  à  la 
hauteur  des  pilastres,  et  SO'^ySO  de  diamètre  intérieur,  85°*,80  à 
celle  des  murs.  L'épaisseur  des  murs  est  de  0",40,  et  celle  des  pi- 
lastres de  0",90. 

La  surface  couverte  totale  de  la  rotonde  est  de  1952  mètres 
carrés,  et  celle  occupée  parles  machines  de  4841"*,80,  soit  92**09 
par  machine  d'espace  libre.  Les  fosses  ont  15"',40  de  longueur 
sur  l'^^TS  de  largeur  entre  les  rails  qui  les  desservent. 

Le  bâtiment  annexe  a  l^^iO  de  l'extérieur  du  pilastre  an  mur 
extérieur  de  la  rotonde,  et  6"^, 70  intérieurement.  La  surface  cou- 
verte est  de  484  mètres  carrés,  subdivisée  de  la  manière  sui- 
vante : 

Entrée  dos  machines  et  logement  de  service  pour  les  mécaniciens.  b^'^^Oa 

Magasin  de  traction •.    .  122-«,84 

Bureau  de  comptabilité ei''^^^ 

Bureaux  des  chefs  et  sous-chefs  de  dépôb (Jl"*,42 

Atelier  d'ajustage  (forge  et  8  tours) 122"«,84 

Maison  de  garde  des  mécaniciens  de  service 61"*,42 

La  charpente  de  la  rotonde  est  en  bois  avec  tirants  en  fer  de 
0'",04  et  0^,02,  et  la  couverture  en  tuiles  posées  sur  voliges. 

L'ensemble  des  travaux  a  été  exécuté  par  MM.  Oppermann  et  C  K 

On  range  dans  la  même  catégorie  les  remises  dans  lesquelles  le 
bâtiment  est  compris  entre  deux  arcs  de  cercle  plus  ou  moins 
longs,  comme  la  grande  remise  de  la  gare  à  marchandises  du  Great- 
Norlhern  (fig.  220),  page  312,  ou  comme  certaines  remises  du 
chemin  de  fer  de  l'Ouest,  dont  l'arc  de  petite  dimension  ne  con- 
tient que  trois  ou  quatre  locomotives. 

Dent-rotonde  et  remUea  reetanguloires.  —  La  figure  209  re- 
présente une  demi -rotonde;  la  figure  210  une  remise  rectangu- 
laire avec  deux  plaques  à  l'extérieur,  l'une  de  11,60  de  diamètre, 
l'autre  de  6  mètres,  établie  à  Blesme,  sur  le  chemin  de  l'Est,  et 
enfin  la  figure  211  une  remise  rectangulaire,  avec  chariot  à  Tinté- 
rieur,  établie  à  Bar-le-Duc,  sur  le  même  chemin. 

*  Nouvelle»  amiale*  de  la  construclian,  octobre  1862,  p.  161. 
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Co— yyatoon  4e«  dlfièrMte»  wtmÊmtm  de  tocMMtlvefl.  —  Si  ToA 

compare  les  différentes  espèces  de  remises  de  locomotives  que  dom 
venons  de  décrire,  on  trouve 
que  les  demi-rotondes  sont  les 
plus  coûteuses.  Une  demi-ro- 
tonde établie  à  Paris  dans  la 
gare  du  chemin  de  Strasbourg 
a  coûté,  avec  les  voies,  les  fos- 
ses  et  la   plaque  tournante, 
96,000  francs,  et  on  n'y  lo- 
geait que  sept  locomotives;  en  ^^' «(»  - Demi-rotondc. 
sorte  que  le  remisage  d'une  locomotive  coûtait  environ  15,700 
francs. 


Fig.  210.  -  Remise  rectangulaire  de  Bleame. 


Une  rotonde,  construite  à  Ëpernay  sur  des  séries  de  prix  peu 
différentes,  a  coûte,  avec  les  fosses,  les  voies  et  les  plaques,  1 48,000 
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Fig.  211.  —  Remise  rectaogtilaire  de  Bnr-le-Duc. 


francs.  Elles  contient  16  voies  et  14  locomotives.  Le  remisage 
d'une  locomotive  y  coûte  donc  10,500  francs.  L'administration  du 
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eheaûn  de  TEst  en  a  construit  depuis  lors  de  nouvelles  qui  n*ont 
coûté  que  130,000  francs,  en  sorte  que  le  piix  du  remisage  d'une 
locomotive  se  trouve  réduit  à  9,550  francs. 

La  remise  en  fer  à  cheval  de  la  Villette,  en  appfiquant  les  prix 
payés  à  Épernay,  aurait  coûté,  avec  les  fosses,  les  voies  et  la  plaque, 
135,000  francs.  Elle  contient  16  locomotives.  Le  remisage  d'une 
seule  machine  n'y  coûte  donc  que  8,450  francs. 
.  Toutefois,  disions-nous  dans  la  seconde  édition  de  ce  Traité  Hé- 
mentaire^  la  rotonde  d'Épernay  occupant  une  surface  de  terrain  de 
1,675  mètres,  et  la  remise  en  fer  à  cheval  de  la  Villette,  avec  les 
voies  et  les  plaqœs,  une  surface  de  2,137  mètres,  on  trouverait,  si 
l'on  tenait  compte  du  prix  des  terrains,  que  le  remisage  est  plus 
coûteux  dans  le  fer  à  cheval  que  dans  la  rotonde. 

On  nous  a  fait  observer  avec  justesse  que  notre  comparaison 
n'était  pas  complète  puisque  la  rotonde  pour  être  convenablement 
desservie,  devait  avoir,  comme  le  fer  à  cheval,  une  voie  spéciale 
d'entrée  et  une  de  sortie,  reliée  par  une  troisième  voie  affectée  au 
service  de  l'alimentation  du  combustible,  et  Ton  a  ajouté  que  nous 
avions  tenu  compte  de  l'espace  occupé  par  cette  voie,  dans  le  cal- 
cul de  celui  qui  est  nécessaire  pour  la  remise  en  fer  à  cheval,  tandis 
que  nous  l'avions  négligé  pour  celui  de  l'espace  consacré  à  la  ro- 
tonde. En  rectifiant  notre  calcul,  nous  trouvons  que  l'espace  néces^ 
sairepour  une  machine  est,  à  peu  de  chose  près,  le  même  pour 
l'une  et  l'autre  remise,  soit  de  215  à  225  mètres.  La  remise  en  fer 
à  cheval  a  donc  sur  la  rotonde  Vavaniage  d'être  un  peu  moins 
coûteuse. 

Elle  a  aussi  celui  de  pouvoir  contetiir  un  nombre  de  machines 
quelconque^  petit  ou  grande  et  de  pouvoir  s  agrandir  suivant  les 
besoins. 

D'un  autre  côté  la  surveillance  des  ouvriers  est  plus  difficile  que 
dans  les  rotondes;  le  chauffage  y  est  aussi  plus  dispendieux  à  cause 
du  grand  nombre  de  portes  des  remises  en  fer  à  cheval,  portes 
dont  une  au  moins  doit  rester  ouverte  parce  que  les  dimensions  de 
la  remise  ne  sont  pas  suffisantes  pour  qu'on  puisse  nettoyer  les 
tubes  des  machines  sàiis  ouvrir  les  portes  correspondantes  à  la 
maehine;  enfin  h  munœtivre  sur  les  voies  y  est  plus  longue  et 
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comme  elle  se  fait  à  décoityert  ainsi  que  celle  de  la  plaque  tournante, 
elle  déviait^  dans  certains  temps  d'hiver,  assez  pénible. 

Les  remises  en  fer  à  cheval  paraissent  donc  préférables  aux  rO' 
tondes  pour  le  remisage  pur  et  simple  des  machines.  Mais  au 
jpeint  de  me  du  petit  entretieti  ou  même  du  nettoyage  des  ma- 
chines, les  rotondes  doivent  obtenir  la  préférence. 

La  rotonde  devant  remplacer  un  petit  atelier,  on  lui  annexe  or- 
dinairement un  petit  bâtiment  rectangulaire  contenant  quelques 
machines,  outils,  etc. 

Le  remisage,  dans  les  anciennes  remises  rectangulaires,  était  plus 
coûteux  eneore  que  dans  les  rotondes,  à  cause  du  grand  nombre  de 
plaques  qu'elles  nécessitaient. 

La  double  remise  rectangulaire  de  Blesme,  avecles  deux  plaques 
à  Textérieur,  a  coûté,  y  compris  les  fosses,  les  voies  à  Tintérieur 
ei  à  Textérteur  et  les  plaques,  160,000  francs. 

Ce  prix  est  comparable  au  prix  moyen  des  anciennes  rotondes 
d*Épernay  et  de  Nancy,  qui  est  de  148,000,  francs,  et  à  celles  des 
nouvelles,  qui  est  de  130,000  IVancs. 

Le  remisage  d'une  locomoti\c  coûterait  alors  ^1^»  soit 
10,000  francs,  à  Blesme,  dans  des  remises  rectangulaires,  et 
tsjLooo  fran^^  3Qi|  9^550  francs,  dans  une  rotonde  établie  dans 
une  localité  où  les  prix  seraient  sensiblement  les  mêmes. 

D  faut  toutefois  observer  que  les  voies  extérieures  comprises 
entre  la  remise  et  les  plaques  remplacent  jusqu'à  un  certain  point 
nne  partie  des  voies  placées  au  dehors  des  autres  remises,  telles, 
par  exemple,  que  celles  qui  servent  à  l'alimentation  des  machines, 
et  que  la  grande  plaque  peut  être  utilisée  dans  le  service  de  l'exploi- 
tation; il  serait  donc  juste  de  ne  pas  faire  peser,  ainsi  que  nous 
l'avons  fait,  la  totalité  de  la  dépense  de  ces  voies  et  de  la  plaque  sur 
les  frais  d'étabUssemeni  de  la  remise.  En  opérant  cette  réduction, 
le  remisage,  dans  les  remises  rectangulaires  semblables  à  celles  de 
Blesme,  deviendrait  plua  économique  que  dans  les  rotondes,  les 
demi-rotondes  ou  les  remises  en  fer  à  cheval. 

Les  remises  rectangulaires,  telle  que  la  remise  de  Bar-le-Duc, 
sont  naturellement  plus  coûteuses  que  les  remises  de  Blesme,  puis- 
^'au  prix  de  ces  daraières  il  faut  ajouter  le  prix  du  diariot,  de  sa 
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fosse,  ainsi  que  celui  de  sa  couverture,  lesqueh  sont  d'au  moins 
20,000  francs.  Mais  les  grandes  plaques  et  les  voies  qui  y  con- 
duisent ne  sont  pas,  avec  ces  dernières,  d'une  absolue  nécessité 
puisque  la  manœuvre  peut  se  faire  avec  le  chariot  seul.  On  peut 
donc  en  déduire  la  dépense  du  prix  de  la  remise,  et  elle  devient 
alors  de  toutes  les  remises  de  locomotives  la  moins  coûteuse.  On  la 
rendrait  plus  économique  encore  en  se  dispensant  de  couvrir  le 
chariot. 

On  objecte  à  Temploi  des  remises  polygonales  que,  si  la  grande 
plaque  placée  au  milieu  venait  à  se  briser,  toutes  les  machines 
seraient  emprisonnées  dans  la  remise;  mais,  avec  des  plaques  bien 
établies,  cet  accident  ne  doit  arriver  que  très-rarement. 

Au  point  de  vue  de  la  dépense,  il  faudrait  donc  placer  en  ]nre* 
roière  ligne  la  remise  rectangulaire  avec  chariot,  puis  la  remise 
rectangulaire  avec  grandes  plaques  à  Textérieur,  puis  la  remise  en 
fer  à  cheval  et  la  rotonde,  puis  enfin  la  demi-rotonde. 

Chaque  voie  de  remisage  des  rotondes  ne  portant  qu'une  seule 
locomotive  avec  son  tender,  on  peut  dégager  une  machine  quel- 
conque sans  déranger  les  autres.  Les  remises  en  fer  à  cheval  par* 
tagent  cet  avantage  avec  les  rotondes.  On  ne  peut  dégager  les  ma- 
chines  isolément  et  indépendamment  Tune  de  Tautre,  dans  les 
remises  rectangulaires,  qu'autant  qu'on  n'en  place  qu'une  seule  sur 
chaque  voie,  ce  que  la  disposition  du  terrain  ne  permet  pas  tou- 
jours. 

Dans  les  rotondes  et  les  fers  à  cheval,  les  bancs  d'ajusteurs, 
établis  le  long  des  murs  entre  les  extrémités  des  voies,  sont  parfai* 
tement  éclairés  par  le  côté,  et  l'espace  trapézoïdal  que  limitent 
les  deux  fosses  sert  à  loger  les  ouvriers  travaillant  aux  réparations. 
Sans  les  remises  rectangulaires,  une  partie  au  moins  des  ajusteurs 
travaillant  aux  machines  ne  sont  éclairés  que  par  les  combles. 

Dans  les  remises  rectangulaires  du  modèle  de  la  remise  de 
Blesme,  la  plaque  tournante  est  à  découvert,  comme  dans  les 
remises  en  fer  à  cheval,  c'est  un  inconvénient. 

Les  chariots,  bien  que  coûtant  fort  cher,  remplacent  avec  avan- 
tage les  grandes  plaques,  puisqu'ils  ne  nécessitent  pas  de  voies 
spéciales  pour  y  accéder;  tant  qu'on  les  manœuvrait  à  bras  d'hom- 
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mes,  le  déplacement  en  était  difGcîle  et  lent,  et  on  leur  préférait 
les  plaques.  Aujourd'hui  que  les  chariots  sont  matuEuvrés  par  la 
vapeur^  du  moins  quand  le  service  a  une  certaine  activité^  les  ingé- 
nieurs les  préfèrent  souvent  aux  rotondes  ou  aux  fers  à  cheval^ 
même  pour  un  grand  nombre  de  locomotives. 

Si  anciennement,  à  Blesme  et  à  Bar-le-Duc,  la  Compagnie  de  TEst 
a  construit  deux  remises  rectangulaires  pour  loger  seize  machines 
locomotives,  ayec  chariots  mus  à  bras  d'hommes,  cela  tient  à  ce 
que  la  configuration  du  terrain  ne  lui  permettait  pas  d'établir  de 
rotondes.  Partout  ailleurs  à  la  Viilette,  à  Épernay,  à  Nancy,  à  Mon- 
tigny,  à  Troyes,  à  Chaumont,  elle  a  construit  des  rotondes. 

Détails  4e  eomtmetk»  des  remises  4e  Boeomattve*  —  Les 
charpentes  des  remises  de  locomotives  sont  en  bois  ou  en  Ter.  Les 
charpentes  en  bois  sont  les  plus  économiques;  mais  elles  n*ont  pas, 
comme  celles  en  fer,  l'avantage  d'être  incombustibles.  On  se  préoc- 
cupe peu,  toutefois,  des  risques  d'incendie  quand  on  considère  : 

1^  Que  les  ouvriers  circulent  dans  ces  remises  jour  et  nuit  ; 

2*  Qu'un  mécanicien  ou  un  chauffeur  se  trouve  toujours  sur  une 
machine  qu'on  allume  ou  qu'on  éteint; 

3*^  Que  les  remises  sont  généralement  assez  élevées  pour  que  les 
étincelles  atteignent  rarement  le  sommet  ; 

4*"  Qu'elles  sont  ordinairement  voisines  des  grands  réservoirs  et 
traversées  en  tous  sens  par  des  conduites  d'eau. 

Aux  chemins  de  fer  de  l'Est,  les  charpentes  de  toutes  les  rotondes 
sont  en  bois,  portées  sur  des  colonnes  en  fonte  ou  en  bois  (fig.  206). 
Au  chemin  de  fer  des  Ardennes,  elles  sont  en  fer.  —  La  figure  212 
représente  une  des  remises  de  ce  chemin. 

La  couverture  se  fait  en  zinc  ou  en  ardoises.  Les  couvertures 
métalliques  sont  promptement  attaquées  par  les  vapeurs  sulfureuses 
provenant  des  locomotives,  vapeurs  qui,  mélangées  à  la  vapeur 
d'eau  condensée,  forment  de  l'acide  sulfuriquc. 

Il  importe  d'établir,  dans  toutes  les  remises  de  locomotives, 
entre  chaque  fosse,  un  robinet  pouvant  fournir  deTeau,  soit  pour 
le  lavage,  soit  pour  le  remplissage  des  machines,  et  de  donner 
écoulement  aux  eaux  qui  s'amassent  au  fond  des  fosses. 

Une  fosse  en  maçonnerie  régnant  au  pourtour  de  la  remise  et 
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couverte  de  plaques  de  fonte  sert  à  loger  les  conduites  d'eau  froide 
pour  le  nettoyage  des  machines  et  quelquefois  celles  d*eau  chaude 
pour  le  chauffage  de  la  remise;  la  partie  inférieure  ide  cette  fosse 
sert  d'aqueduc  à  chacune  des  fosses  à  piquer  le  feu  pour  Técoulc- 
ment  des  eaux  qui  s'y  rassemblent. 

Au  chemin  de  fer  de  TEst,  les  rotondes  ne  sont  pas  chauffées 
par  des  tuyaux.  —  On  n'emploie,  comme  moyen  de  chauffage,  que 
des  corbeilles  remplies  de  coke. 

On  dispose  queiqiefois,  au-dessus  de  chaque  machine,  des  che- 
minées d'appel  en  tôle  à  manteau  mobile  pour  activer  l'allumage 
des  machines  et  rejeter  au  dehors  les  produits  de  la  combustion, 
mais  ces  eheminées  sont  très-coâteuses  et  le  plus  souvent  l'on  s'en 
dispense. 

Quand  une  remise  rectangulaire  comprend  trois  voies  au  moins, 
il  est  indispensable  de  l'éclairer  non-seulement  sur  les  côtés,  mais 
aussi  par  des  chftssis  placés  dans  le  toit  immédiatement  au-dessus 
des  entre-voies,  qui  doivent  avoir  une  largeur  suflisante  pour  per- 
mettre les  petites  réparations  de  machines. 

n  faut,  autant  que  possible,  n'employer  les  remises  de  loco- 
motives que  pour  les  réparations  courantes  et  les  séparer  des  ate- 
liers de  grandes  réparations.  On  évite  ainsi  les  dérangements  qui 
résulteraient  pour  les  ouvriers  des  fréquents  déplacements  des  ma- 
chines en  service,  et  on  préserve  les  machines  en  grande  répara- 
tion de  l'action  destructive  de  l'acide  sulfurique,  qui  se  forme  par 
le  dégagement  d'acide  sulfureux  provenant  de  l'allumage. 

firande  remlM  de  loeomotHres  ée  «atestaead.  —  A  Gateshead, 

sur  le  chemin  Norih-Eastern  Railway,  on  a  construit  une  très- 


Fig.  213. 


grande  remise  pour  locomotives,  qui  tient  en  même  temps  des 
remises  circulaires  et  des  remises  rectangulaires  (fig.  215  et  214). 
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Fig.  2i4.  —  Grande  remise  de  GaleshcMl. 


VOIES  DE  gERTiCe.  ^7 

Le  bfliiment  est  rectangulaire  et  compasé  de  plusieurs  fermes 
juxtaposées,  mais  la  dispositîoa  de  Toies  est  analogue  à  celle  des 
remises  circulaires. 

On  a  pu  de  cette  manière  réaMser  une  grande  économie.  L'inspec- 
tion de  la  figure  suffit  pour  comprendre  comment  s'opère  la  ma- 
nœuvre des  locomotives  que  Ton  doit  amener  sur  Tune  quelconque 
des  voies. 

C7iNi4HttkMM  ^pM  doHrent  vempHr  les  remises  4e  h>e«Miiotlves.  — 

Les*  conditions  que  doivent  remplir  les  remises  de  locomotives 
se  trouvent  résumées  dans  le  Guide  du  mécanicien^  de  la  manière 
suivante  : 

1^  Qu'on  puisse  facilement  entrer  ou  sortir  une  machine  sans  en 
déplacer  d'autres,  la  manœuvre  d'une  machine  qui  n'est  pas  en 
feu  exigeant  beaucoup  de  temps,  employant  beaucoup  d'hommes  et 
entraînant  des  frais  assez  considérables,  si  elle  se  renouvelle  souvent; 

2®  Que  la  fumée  et  la  vapeur  qui  se  produisent  lorsqu'on  allume 
une  machine  ou  qu'on  la  met  en  mouvement  trouvent  des  issues 
faciles  et  des  écoulements  bien  ménagés,  afin  qu'elles  ne  gênent  pas 
les  ouvriers  et  qu'elles  n'oxydent  pas  les  pièces  des  autres  machines  ; 

y  Qu'il  y  ait  assez  de  jour  en  tous  sens  pour  que  l'od  puisse 
facilement  travailler  sous  les  machines  et  dans  toutes  leurs  parties. 

i^  Que  l'espace  libre  autour  de  chaque  machine  soit  suffisant  pour 
que  Ton  puisse  y  déposer  les  pièces  qu'on  démonte,  sans  que  cela 
gène  les  mouvements  ou  le  travail  des  machines  voisines  ; 

5""  Qu'en  hiver  on  puisse  maintenir  dans  la  remise  une  tempéra- 
ture suffisante  pour  empêcher  la  congélation  de  l'eau. 

¥eiee  de  service.  —  Indépendamment  de  la  voie  conduisant  i 
la  remise,  il  doit  y  avoir  dans  toute  gare  une  voie  d'une  certaine 
étendue  sur  laquelle  les  machines  s' alimentant  par  des  pompes 
puissent  aller  et  venir  pour  s'alimenter  sans  devenir  une  cause 
d'accidents,  et  des  voies  de  stationnement  communiquant  par  leurs 
deux  extrémités  avec  la  voie  de  service,  sur  lesquelles  viennent  se 
placer  les  machmes  qui  attendent  leur  tour  de  départ.  La  disposi- 
tion de  ces  voies  doit  être  telle,  que  chaque  machine  puisse,  sans 
déranger  les  autres,  prendre  le  train  qu'elle  doit  conduire  ou  at- 
teindre la  voie  destinée  à  l'alimenti^ion.  La  voie  d'alimentation 
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cesge  d'être  nécess^re  û  toutes  les  machines  sont  nMUiies  d'ap- 
pareils Gifford  au  lieu  de  pompes. 

Une  voie  spéciale,  enfin,  communiquant  avec  la  remise,  doit 
être  réservée  pour  le  lavage  des  machines*  Au  milieu  de  cette  voie 
doivent  se  creuser  des  fosses.  Sur  une  voie  peu  fréquentée  par  les 
machines  en  service,  on  dispose  une  grue  puissante  qui  sert  à 
lever  les  machines,  pour  visiter  ou  changer  les  coussinets  des 
boites  à  graisse,  remplacer  les  essieux  montés,  etc. 

La  bonne  disposition  des  voies  a  une  très-grande  importance  ; 
car  une  machine  bien  préparée  peut,  si  elle  n'est  pas  dérangée, 
rester  pendant  un  très<long  temps  en  feu  (huit  et  dix  heures)  «ans 
consommation  sensible  de  combustible;  tandis  que,  si  elle  est  obli- 
gée de  faire  des  maneauvres,  le  feu  s'active  par  la  marche,  et,  lors- 
que la  machine  est  revenue  en  place,  le  coke  se  consomme  en  pro- 
duisant de  la  vapeur  en  pure  perte,  la  chaudière  s'épuise,  et  bientôt 
il  faut  alimenter,  ce  qui  augmente  la  consommation  et  reproduit 
les  mêmes  conditions  fâcheuses;  en  outre,  ces  mouvements  peuvent 
forcer  d'aulres  machines  à  se  déplacer  et  devenir  ainsi  une  source 
indéfinie  de  consommation  et  de  dépense. 

Des  fosses  nombreuses  doivent  être  établies  sur  les  voies  de  sta- 
tionnement des  locomotives,  afin  de  permettre  de  les  visiter,  de  les 
réparer  et  de  les  nettoyer. 

BéMrvoiM  ëxm  «verses  eayèccs.  --  Les  réserveîrs  qui  servent 
pour  l'alimentation  des  locomotives  se  trouvent,  avons-nous  dit, 
dans  le  voiskiage  des  remises.  Ces  réservoirs  doivent  pouvoir  con- 
tenir une  quantité  d'eau  plus  que  suffisante  pour  les  besoins  des 
jours  où  le  service  est  le  plus  actif. 

Lorsque  les  réservoirs  ne  sont  pas  de  très-grandes  dimensions, 
il  est  nécessaire,  en  hiver,  de  préserver,  par  un  moyen  quelconque, 
l'eau  de  la  gelée.  Quelquefois  on  la  chauffe.  Le  combustible  employé 
étant  alors  de  qualité  inférieure,  tandis  que  celui  dont  on  se  sert 
sur  les  locomotives  est  toujours  de  première  qualité,  il  nous  parait 
convenable  de  chauffer  l'eau  des  réservoirs,  même  en  été,  afin  de 
diminuer  les  frais  de  chauffage  de  la  locomotion. 

Il  convient  généralement  de  porter  Veau  des  réservoirs  à  la  plus 
haute  température  possible^  car  de  tous  les  moyens  employés  pour 
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chauffer  Veau  des  loeomotms^  le  plus  coûteux  est  sans  eoniredU 
le  chauffage  direct  par  le  foyer  des  machines;  imtefois,  ceux  de 
grandes  dimensions  sont  rarement  chauffés. 

Les  petits  réservoirs  doivent  èlre,  daBs  tous  les  cas,  enveloppés 
de  substances  qui  empêchent  la  déperdition  de  la  chaleur. 

Lorsqu'on  ne  les  chauffe  pas,  on  empêche  la  congélation  de  Teau 
en  les  entourant  de  fumier  sur  une  épaisseur  de  0"^,40  environ,  ou 
en  les  revêtant  de  tresses  de  paille. 

Au  chemin  de  fer  de  TEsi  on  ne  chauffe  pas  les  réservoirs,  qui 
sont  généralement  de  grandes  dimensions.  La  congélation  d'une 
masse  d'eau  aussi  considérable  quexelle  que  contiennent  ces  réser- 
voirs n'est  pas  à  craindre  :  il  se  forme  tout  au  tour,  dans  les  grands 
froids,  une  légère  couche  de  glace  à  la  surface  du  liquide,  mais 
celle-ci  se  brise  d'elle-même  et  ne  gène  pas. 

Aucun  des  nouveaux  réservoirs  de  la  ligne  de  Mulhouse  n'est 
couvert  ou  enveloppé. 

On  ne  s'est  pas  suffisamment  préoccupé,  sur  plusieurs  lignes  de 
chemins  de  fer,  de  Talimentation  et  de.  l'établissement  des  réser- 
voirs :  il  en  est  résulté  une  grande  augmentation  des  frais  d'exploi- 
•  tation;  c'est  pourquoi  uous  croyons  nécessaire  de  traiter  cette  ques- 
tion avec  quelque  détail. 

L'établissement  des  prises  d'eau  pour  l'alimentation  des  machi- 
nes est  une  opération  importante*et  délicate  qui  demande  à  être 
étudiée  avec  soin.  On  doit  considérer  la  nature  des  eaux,  la  position 
de  la  machine  qui  doit  élever  ces  eaux  et  les  refouler  vers  le  réser- 
voir, et  enfin  les  appareils  destinés  à  fournir  directement  Feau  aux 
machines. 

L  examen  de  la  nature  des  eaux  doit  précéder  toutes  les  autres 
opérations.  On  sait  que  les  eaux  incrustantes  occasionnent  très-ra- 
pidement la  destruction  des  foyers  et  des  chaudières.  En  général, 
les  eaux  de»  grandes  rivières  sont  d'un  bon  emploi,  et  on  doit  les 
préférer  aux  eaux  de  sources.  Dans  tous  les  cas,  il  faut  soumettre 
les  unes  et  les  antres  à  l'analyse  chimique.  Nous  recommandons 
comme  moyen  simple  et  expéditif  le  procédé  hydrotimétriqiie  de 
MM.  Boutron  et  Boudet.  Quand  on  se  détermine  à  prendre  l'eau 
d  une  rivière,  on  doit  établir  la  prise  dans  le  lit  même  et  ne  pobit 
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se  contenter,  comme  on  Ta  fait  trop  souvent,  de  creuser  un  puits 
à  quelque  distance  de  ce  lit.  Ce  procédé  est  le  plus  commode;  mais 
il  est  rare  qu'il  réussisse.  L'expérience  a  prouvé  que  les  eaux  des 
coteaux  imbibent  Talluvion  des  vallées,  et  que  ces  puits,  loin  de 
fournir  Teau  des  fleuves,  donnent  des  eaux  incrustantes.  Le  fait 
s'est  présenté  au  bord  de  la  Seine,  dans  des  puits  creusés  à  quel- 
ques mètres  seulement  de  la  berge.  Il  faut  donc,  ou  poser  le  tuyau 
d'aspiration  en  rivière,  ou  mellre  le  puits  en  communication  directe 
avec  celle-ci  par  une  tranchée  remplie  de  pierres  et  de  gros  cailloux*. 
La  machine  à  vapeur  doit  être  placée  à  une  faible  distance  du 
point  choisi  pour  la  prise  d*eau,  afin  de  donner  la  moindre  lon- 
gueur possible  à  la  conduite  d'aspiration,  qu'il  est  toujours  difficile 
de  rendre  parfaitement  étanche.  D'un  autre  côté,  il  y  a  avantage  à 
placer  cette  machine  dans  le  dépôt  des  locomotives,  ou  plutôt  dans 
le  petit  atelier  qui  y  est  annexé.  Elle  fournit  alors  la  force  motrice  qui 
met  en  mouvement  un  petit  tour,  une  machine  à  percer,  etc.  Il  faut, 
dans  chaque  cas  particulier,  combiner  l'ensemble  de  ces  données. 
La  prise  d'eau  étant  établie,  la  machine  fixe  placée,  on  construit 
le  réservoir,  dont  la  situation  est  toujours  aisée  à  déterminer.  Ce 
réservoir  est  fait  ordinairement  en  tôle  de  forme  rectangulaire  ou  de 
forme  circulaire.  Cette  dernière  forme  est  préférable  et  plus  éco- 
nomique. Un  réservoir  rec- 
tangulaire (fig.  215)  de 
8  mètres  sur  4  mètres,  avec 
i*,10  de  hauteur,  cubant 
35  mètres,  pèse  5,000  ki- 
logrammes avec  les  rivets 
et  les  tirants.  Un  réservoir 
rond  (fig,  216)  de  4  mètres 
de  diamètre  sur  3", 50  de 
hauteur,  contenant  43  mè- 
tres cubes,  ne  pèse  que 
1,800  kilogrammes.  Un 
réservoir  circulaire  de  5 
Pig.  «45.  —  néservoir  recunguiaire.  mctres  de  diamètre,  4  mè- 

tres de  hauteur,  contenant  78  mètres  cubes,  pèse  3,700  kilogram- 
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Fig.  ÎI6.  —  Réservoir  circulaire. 


mes.  On  a  établi  aussi  des  réservoirs  en  fonte  formés  de  plaques 
boulonnées.  Ces  réservoirs  sont  très-solides,  et  quand  les  joints 
ont  été  bien  mastiqués,  ils  ne  donnent  lieu  à  aucune  réparation. 
Un  réservoir  de  ce  genre,  contenant  250  mètres  cubes  d'eau,  peae 
20,600  kilogrammes  et  coûte  5,860  fr.,  tandis  qu'un  réservoir 
rectangulaire  en  tôle  de 
200  met.  cubes  (IS^SO 
sur  6  mètres,  sur  2,50) 
ne  coûte  pas  moins  de 
12,000  fr.  Quant  au 
support  en  maçonnerie 
sur  lequel  doivent  re- 
poser  les  réservoirs,  l'a- 
vantage, au  point  de 
Yue  de  la  dépense,  est 
encore  au  bâtiment  de 
forme  circulaire. 

Depuis  longtemps  déjà,  on  donne  la  préférence  aux  réservoirs 
circulaires  en  fonte,  formes  de  panneaux  assemblés  au  moyen  de 
brides  entre  lesquelles  on  introduit  du  mastic  de  fonte.  Les  pre- 
miers réservoirs  de  ce  système  ont  été  posés  sur  une  tour  épaisse 
en  maçonnerie  voûtée.  Maintenant,  au  lieu  d'une  voûte,  on  établit, 
pour  supporter  le  fond  de  la  cuve,  un  plancher  en  fer,  ce  qui  per- 
met de  reconnaître  plus  facilement  l'emplacement  des  fuites  qui 
pourraient  se  produire.  Cette  disposition  a  aussi  l'avantage  d'être 
moins  coûteuse  que  la  précédente. 

Au  chemin  de  fer  du  Midi,  les  réservoirs  sont  en  tôle,  à  bords 
cylindriques,  et  supportés  par  une  tour  circulaire  sans  voûte  ni 
plancher.  Le  fond,  au  lieu  d'être  plat,  présente  la  forme  d'une 
calotte  sphérique  simplement  supportée  par  la  circonférence  de  sa 
base.  Cette  disposition  a  l'avantage  de  rendre  toutes  les  parties  de 
la  cuve  accessibles  et  de  permettre  le  matage  de  tous  les  points  qui 
donneraient  lieu  à  des  fuites. 

Les  réservoirs  primitivement  adoptés  par  la  Compagnie  de  l'Est 
étant  devenus  insufGsants,  on  les  a  remplaces  dans  tous  les  grands 
dépôts  par  des  réservoirs  contenant  250  mètres  cubes.  Dans  la 
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plupart  des  dépôts  ou  stations  intermédiaires,  le^  réservoirs  cubent 
60,  80  et  même  100  mètres;  ils  sont  ronds,  en  tôle  ou  en  fonte. 

Les  appareils  qui  versent  Teau  directement  dans  les  tenders  sont 
de  trois  sortes.  Ce  sont,  ou  de  petits  bâtiments  en  maçonnerie  sup- 
portant des  réservoirs  en  tôle  de  10  à  12  mèlres  de  capacité  et 
placés  auprès  des  voies  (fig.  215  et  216),  ou  les  grues  en  fonte  que 
l'on  voit  sur  la  plupart  des  chemins,  ou,  enfin,  des  grues-réservoirs 
formées  d'une  colonne  en  fonte  qui  supporte  un  petit  réservoir  cir- 
culaire en  tôle.  La  grue  ordinaire  a  le  grand  inconvénient  de  débi- 
ter lentement.  Il  est  rare  qu'il  faille  moins  de  cinq  à  six  minutes 
pour  remplir  un  tender  de  5  mètres  de  capacité.  L'eau  y  gèle  faci- 
lement en  hiver,  à  moins  de  grandes  précautions,  et  l'entretien  en 
est  coûteux.  On  peut,  à  la  vérité,  remédier  à  la  faiblesse  du  débit, 
en  augmentant  le  diamètre  des  tuyaux  qui  mettent  les  grues  en 
communication  avec  le  grand  réservoir  ; ,  mais  alors  on  augmente 
considérablement  la  dépense  d'établissement.  Nous  ne  parlons  pas 
de  surélever  le  réservoir;  on  n'obtient  ainsi  qu'une  petite  augmen- 
tation d'écoulement;  celui-ci  n'est  proportionnel  qu'à  la  racine  car- 
rée de  la  hauteur  du  réservoir,  tandis  qu'il  croît  comme  le  carré  du 
diamètre  des  conduites.  Les  petits  réservoirs  placés  près  des  voies 
n'ont  pas  ces  inconvénients  :  les  conduites  peuvent  être  faites 
économiquement  et  avoir  un  petit  diamètre,  l'eau  peut  ôlre  aisément 
chauffée  par  un  poêle  placé  sous  le  réservoir.  On  reproche  à  ce  sys-^ 
tème  d'encombrer  la  voie  et  de  masquer  la  vue  dans  les  stations. 
L'objection  n'est  peut-être  pas  très-grave,  car  on  n'hésite  pas  à 
placer  aux  mêmes  points  des  hangars  pour  le  service  des  bagages. 
Souvent  même,  quand  la  prise  d'eau  est  rapprochée,  ou  quand  on 
a  pu  établir  un  puits,  on  supprime  le  réservoir  principal  et  on  se 
borne  à  construire,  près  des  voies,  les  deux  petits  réservoirs  sous 
Tun  desquels  on  place  la  machine  fixe.  On  augmente  un  peu,  dans 
ce  cas,  la  capacité  des  caisses  à  eau. 

Les  grues-réservoirs  décrites  dans  le  deuxième  volume  (p.  211) 
ont  les  mêmes  avantages  sans  avoir  les  mêmes  inconvénients.  Elles 
sont  disposées  de  façon  à  permettre  réchauffement  de  l'eau,  la 
colonne  de  support  contenant  un  foyer  autour  duquel  l'eau  circule. 
Le  petit  réservoir  est  muni  de  deux  tuyaux  de  prise  d'eau  placés 
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aux  extrémités  du  même  diamètre.  Les  soupapes  y  sont  d'une  ma- 
nœuvre facile;  le  débit  est  rapide  et  comme  à  gueule  bée;  le  dia- 
mètre des  conduites  de  communication  avec  le  réservoir  peut  être 
réduit  au  minimum  :  c'est  évidemment  le  système  qui  réalise  la 
pins  grande  économie. 

HagfMte  4e  coke.  —  Les  terrains  destinés  aux  dépôts  de  coke 
doivent  être  aussi  rapprochés  que  possible  des  voies  de  stationne- 
ment des  locomotives.  Lorsque  Tespace  le  permet,  et  surtout  aux 
points  où  il  faut  donner  du  coke  aux  machines  à  leur  passage,  il  est 
très-avantageux  d'établir  auprès  de  la  voie  où  la  machine  stationne 
une  large  estrade  sur  laquelle  on  pose  les  paniers  et  d'où  Ton  peut 
directement  les  décharger  dans  les  tenders.  On  obtient,  par  ce 
moyen,  une  accélération  très-sensible  du  service  et  une  économie 
de  main-d'œuvre.  Les  magasins  principaux  doivent  être  places  aux 
points  d'arrêt  ou  de  départ  des  machines  :  cependant  il  peut  y  avoir 
lieu  de  déroger  à  cette  règle  si  les  arrivages  se  font  à  un  point  in^ 
termédiaire,  afin  d'éviter  des  transbordements  et  des  manutentions 
qui  sont  toujours  une  source  de  dépense  et  de  déchet. 

Il  est  très-utile  de  préserver  te  coke  des  intempéries  de  l'air,  car 
on  a  reconnu  une  différence  sensible  entre  l'effet  calorique  d'un 
certain  poids  de  coke  mouillé  et  celui  d'un  poids  de  coke  sec.  Ce- 
pendant, comme  le  coke  ne  peut  être  empilé  en  tas  d'une  grande 
hauteur  sans  subir  un  déchet  considérable,  et  que  par  conséquent 
il  faudrait  de  très-vastes  hangars  pour  contenir  des  approvisionne- 
ments d'une  certaine  importance,  on  trouve,  sur  la  plupart  des 
chemins  de  fer,  de  grandes  quantités  de  coke  amoncelées  sur  des 
chantiers  en  plein  air. 
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Composition  de  cette  parité  considérée  dans  son  ensemble. 


le  senrlce  des  marefaaDdtoes.  —  La  manuten- 
tion des  marchandises  se  fait  généralement,  suivant  la  nature  de  la 
marchandise,  soit  à  couvert  sur  des  trottoirs  placés  sous  de  grandes 
halles,  soit  sur  des  trottoirs  à  découvert. 
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Il  ne  faut  jamais  bitumer  avec  le  brai  de  gaz  les  planchers  des 
halles  à  marchandises  où  on  dépose  des  sons,  farines,  etc.  Cette 
substance  avarie  en  très-peu  de  temps  ces  marchandises. 

■aUm  ^MPiOlèle*,  hidlM  p«v|pMdlealidr««.  —  Les  halles  sont 
tantôt  parallèles  aux  voies  principales,  comme  aux  chemins  d'Or- 
léans et  du  Nord,  tantôt  perpendiculaires,  comme  aux  chemins  de 
Lyon  et  de  Strasbourg. 

La  configuration  du  terrain  ne  permet  pas  toujours  de  choisir 
entre  les  deux  systèmes.  Quand  on  peut  établir  des  halles  parallè- 
lement  aux  voies^  il  ne  faut  pas  hésiter  à  le  faire.  C'est  Topinion 
de  Tancien  chef  du  mouvement  dans  la  gare  de  la  Yillette  du  che- 
min de  Strasbourg,  M.  Broutin  du  Pavillon,  de  M.  Dennery,  agent 
général  du  mouvement  au  chemin  de  fer  de  Lyon,  et  de  plusieurs 
autres  hommes  pratiques  que  nous  avons  consultés.  Les  lignes  sui- 
vantes ont  été  rédigées  par  M.  Broutin  : 

Airmmtmgem  des  halles  i^wiOiéies.  —  «  Dans  unc  gare  de  mar- 
chandises, le  système  des  halles  parallèles  aux  voies  principales 
est  à  tous  égards  préférable  à  celui  des  halles  perpendiculaires. 
Exigeant  un  moins  grand  nombre  de  plaques  tournantes,  il  sim- 
plifie la  main-d'œuvre,  qu'il  diminue  d'autant  plus  que  le  travail 
peut  être  fait  en  grande  partie  par  une  machine  ou  par  des  che- 
vaux. 

«  Avec  des  halles  parallèles,  un  train  de  marchandises  arrivant 
peut  entrer  directement  sous  les  halles,  et  le  débranchement,  c'est- 
à-dire  la  répartition  des  wagons  aux  différents  quais,  d'après  la 
nature  des  marchandises  qu'ils  contiennent,  peut  être  fait  par  une 
machine.  Une  machme  peut  encore  prendre  ces  wagons  quand  ils 
sont  décharges  et  les  conduire  aux  quais  d'expédition;  et  là,  une 
fois  chargés  pour  être  expédiés,  ces  mêmes  wagons  peuvent  être 
enlevés,  toujours  au  moyen  d'une  machine  ou  de  chevaux,  et  être 
conduits  sur  les  voies  de  garage  pour  attendre  leur  mise  aux 
trains. 

a  La  gare  des  Batignolles  (chemin  de  Rouen)  (fig.  217),  dont  le 
système  est  parallèle,  oiTre  de  grandes  ressources  pour  la  facilité 
du  travail.  Isolée  complètement  des  voies  principales,  très-vaste 
et  possédant  un  réseau  de  voies  en  éventail  qui  aboutit  par  des 
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aiguilles  aux  voies  prindpales  et  se  répand  dans  toutes  les  parties 
des  gares,  cette  gare  est  bien  assurément  la  plus  commode  et  la 
plus  facile  de  toutes  les  gares  à  marchandises  de  Paris. 

«(  Le  système  des  halles  perpendiculaires  est  loin  d'offrir  les 
mêmes  avantages  que  le  système  des  halles  parallèles.  Le  service  ne 
peut  élre  fait  qu'à  bras,  chaque  wagon  doit  être  amené  sur  la  plaque 
qui  correspond  à  la  voie  de  la  halle  dans  laquelle  il  doit  entrer,  et 
encore  arrive-t-il  souvent  que  le  trajet  ne  puisse  avoir  lieu  directe- 
ment ;  il  faut  alors  prendre  des  détours  qui  occasionnent  des  pertes 
de  temps  considérables  et  de  nouveaux  inconvénients. 

«  Avec  les  halles  perpendiculaires,  rarrivcc  des  trains  de  mar- 
chandises se  fait  toujours  sur  une  même  voie,  celle  qui  est  munie 
de  plaques  en  correspondance  avec  les  voies  des  halles  d^arrivce. 
Deux  trains  ne  peuvent  donc  arriver  à  un  court  intervalle  l'un  de 
l'autre,  sinon  le  dernier  venu  serait  exposé  à  attendre  que  la  ren- 
trée du  premier  fût  complètement  achevée,  ou,  alors,  il  faudrait  le 
garer  sur  une  voie  de  service  pour  le  ramener  ensuite.  De  là  des 
lenteurs  et  du  trouble  dans  le  service. 

a  Le  même  inconvénient  peut  se  rencontrer  aux  expéditions,  s'il 
s'agit  de  former  un  ou  plusieurs  trains  extraordinaires.  Le  seul 
moyen  d'obvier  à  cet  état  de  choses  serait  donc  d'établir  plusieurs 
voies  de  départ  et  d'arrivée,  c'est-à-dire  que  le  nombre  de  plaques 
à  poser  serait  considérable. 

<c  Avec  le  système  des  halles  perpendiculaires,  il  n'y  a  jamais  trop 
de  plaques,  et  il  en  faudrait,  pour  ainsi  dire,  à  tous  les  endroits  où 
deux  voies  se  coupent. 

«  Je  parle  ici  des  halles  perpendiculaires  établies  dans  de  bonnes 
conditions,  c'est-à-dire  celles  qui  ont  : 

a  l^  Trois  voies  coupant  par  moitié  chaque  halle  dans  sa  lon- 
gueur, deux  de  ces  voies  longeant  les  quais  destinés  à  recevoir  les 
wagons  à  décharger  ou  à  charger,  et  la  troisième,  celle  du  milieu, 
servant  au  dégagement  des  wagons  après  leur  déchargement  ou 
leur  chargement; 

c(  2**  Une  ou  deux  voies  simples  transversales  servant  de  com- 
munication entre  les  différentes  halles  de  la  gare^  sans  parler,  bien 
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entendu,  des  deux  Toies  simples  qui  relient  ensemble  touies  les 
halles  par  leur  extrémité. 

«  Ces  voies  transversales,  qui  nécessairement  traversent  toutes 
les  cours,  peuvent  servir  encore  à  recevoir  les  wagons  dont  la  ma- 
nutention est  opérée  par  les  destinataires  ou  expéditeurs  des  wagons 
dans  leurs  voitures,  et  réciproquement. 

a  5*^  Un  écartement  convenable  entre  chaque  voie  et  laissant  la 
possibilité  de  tourner  les  wagons  sur  plaques  sans  étrt  obligé  de 
faire  une  coupure  sur  les  voies  placées  à  côté. 

a  4^  Enfin,  indépendamment  des  voies  de  départ  et  d'arrivée,  qui 
doivent  toujours  être  libres,  trois  ou  quatre  voies  de  service  paral- 
lèles à  celle-ci  et  en  communication  par  des  plaques  avec  les  voies 
des  halles  dont  elles  longent  les  extrémités  (ces  voies  établies  dans 
la  plus  grande  longueur  possible  et  se  reliant  toutes  par  des  aiguilles 
avec  les  voies  de  départ  et  d^arrivée). 

«  L'usage  de  ces  voies  consiste  à  recevoir  le  trop-plein  des  halks, 
soit  d'arrivages,  soit  d'expéditions,  en  même  temps  que  les  wagons 
dont  la  marchandise  ne  doit  pas  être  mise  à  quai,  mais  enlevée  à  la 
gare  ou  paries  destinataires  eux-mêmes,  telle  que  maringottes,  ca- 
dres, etc. 

(1  Avec  ce  système  de  voies  intérieures,  les  voitures  et  eamions 
ont  un  accès  sur  et  constant  aux  divers  quais. 

«  La  gare  de  Bercy  (chemin  de  Lyon)  est  établie  d'après  ce  sys- 
tème, mais  elle  manque  de  plaques  et  de  voies  transversales  dans 
les  halles;  la  transmission  du  matériel  d'une  halle  à  une  autre  ne 
peut  être  faite  que  par  les  voies  qui  relient  ensemble  toutes  les 
halles  par  leurs  extrémités.  Celte  absence  de  voies  transversales 
augmente  beaucoup  la  main-d'œuvre  en  allongeant  le  parcours  à 
faire  faire  à  bras  aux  wagons  qui  doivent  passer  des  halles  d'arri- 
vages à  celles  d'expéditions.  » 
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A  cette  note  M.  Broutin  a  joint  le  tableau  ci-dessous,  établi 
sur  les  données  fournies  par  les  chefs  des  principales  gares  de  mar- 


ÉTAT  COMPARATIF 

va  TRAVAIL  EFFECTUÉ  DANS    LES    GARES    DE    MARCHANDISES    DES    fRIMClPALES    LIGNES 
DE  CHENIRS  DE  FER,   NON  COMPRIS   LE   CHEMIN  DE  CEINTURE  (EXERCICE  18S7). 


CHEMINS 

NOUS 
des 

posmoN 

des 

DALLBS. 

S 
s 

i  § 
V 

1: 

ri 

NOMBRE 
de 

II 

«  .=2 

il 

S 
î 

1 

u  là 
K  as 

Orléans..  .    . 
Ouest  .   .   . 

Nord 

Est 

Ivryt  ..   .   .  . 
Batignolles^.   . 
La  Chapelle  ^ 
Larillette«..   . 

Parallèle. 

Id. 

Id. 
Perpendic. 

tonnes. 
2300 

2050 

2554 

1192 

840 
585 
059 
700 

138 

50 

143 

215 

59 

0 

112 

145 

5 
12 

P 
14 

14  2 

27  5 
8  5 
52 

chandises  de  nos  grandes  lignes  de  chemin  de  fer,  et  ce  tableau, , 

'  Bien  que  parallèles  aux  voies  principales,  les  haltes  de  la  gare  d'Ivry,  à  rexeepUon 
d'une,  ne  sont  pas  en  oommunication  directe  par  des  aiguilles  avec  les  voies  princi- 
pales. Il  n'y  a  donc  pas  de  manœuvres  à  la  machine;  tout  le  travail  est  fait  parles  che- 
vaux. La  plus  grande  partie  des  plaques  ayant  4"' ,20  de  diamètre,  et  étant  trè'-espa-  ' 
cécs,  il  suffît  de  deux  hommes  par  cheval  pour  tourner  les  wagons.  Le  cheval  qui  mène 
un  wagon  plein  aux  halles  d'arrivages  ramène  un  wagon  vide  aux  halles  d'expéditions, 
à  celte  gare  les  arrivages  et  les  expéditions  se  halancent. 

•  Les  voies  des  halles  de  la  gare  des  Batignoiles  sont  toutes  en  comnKiuicalion  directe 
par  des  aiguilles  avec  les  voies  principales.  Toutefois  pas  de  manœuvres  à  la  machine, 
et  je5  chevaux  font  tout  le  service  des  plaques.  Cette  gare  est  oxcesnvemen!  commode. 

"  Les  équipes  de  tourneuri  de  plaques  sur  celte  ligne  sont  composées  de  six  hommes, 
quand  elles  ne  sont  que  de  cinq  dans  les  autres  lignes,  noUmment  à  l'Est.  En  tenant 
compte  de  cette  différence,  il  faudrait  augmenter  d'aulant  le  nombre  de  wagons 
tournés  par  homme,  ce  qui  le  porterait  à  dix. 

La  charge  des  wagons  étant  en  moyenne  de  10,000  kilos,  iJ  faut  un  plus  ^r«nd 
nombre  de  bras  pour  les  manœuvrer. 

Trente  hommes  et  trois  chevaux  sont  employés  au  mouvement  du  chemin  de  cein. 
ture. 

*  Travail  dîCDcile  et  qui  exige  beaucoup  de  main-d'œuvre;  manœuvres  continuelles 


LYON  1 


(F',  1  Afii:  :M  ) 


PETITE 


*^mmem  des  Ga 


rpendicalaircf  a^ 


CHEVAUX. 


837  » 
026  10 
949  75 


OBSERVATIONS. 


2,li2  85 


0,01,4 


-1 

I 

nt  donnant  Heu  ù  une  double  manutcnlion,  il  con- 

{bnnago  total  de  l'crcy.  .    19i,585,12o 
,   iwrdé 4C,905,9G9  di'jiî  compris. 

1  

_jl  manutcnlionDc  .  .  .  .    ^1,4S7,092 

^prix  de  manutention  de.. C<,49,l 


pYEMEKT 

des 
'AÇCQUS. 


OBSERVATIONS. 


20,045 
^5,000 
25,015 


,70,720 


Le  tianibonlcineDl  Jonnanl  lieu  k  une  douklo  manuleolion,  il  eoovient 
d'ajouler  au  toniuige  total  de  I.yon-Yaise.  .    164,722,770 
Le  lonnage  transbordé 11,755,780  déjà  compris. 

Taniiage  total  manutentionné ....    170,478,550 
Cg  qpi  donne  un  prix  de  manutention  de ,  .     0',<15,6 


t  chevaux  employés  par  jour  à  . 
,  Bercy, 
Lyonnaise, 
ununication  direele,  parles  aigaUles,  avec  lo5  voies  princi]  aies.  Il  fji:.l 

Linualion  des  mêmes  voies,  il  n'y  a  plus  de  plaques  à  raaiUBttvi'er  pour 

de  déchargement,  et,  comme  tous  les  quais  sont  perpendiculaires  auf 
^  et  souvent  un  lonj^  inijtit  pur  les  voies  de  ceinture  de  la  gare,  pour 


ÂVAIiTAGES  DES  HALLES  PARALLÈLES. 


509 


qui  a  été  donné  dans  la  prenàère  édition  de  cet  ouvrage,  a  été  de- 
puis rectifié  par  les  différents  chefs  de  gares  que  nous  avons  con- 
sultés à  cet  effet. 

M.  Dennery,  avec  une  extrême  obligeance,  a  bien  voulu  dresser, 
les  tableaux  ci-contre,  qui,  aussi  bien  <)ue  celui  de  H.  Broutin, 
mettent  en  évidence  les  avantages  des  halles  parallèles  aux  voies. 


OBSERVATIONS  GÉNÉRALES. 

BBRCT. 

LTOtt-VAlSE. 

• 

Sarface  des  quais mè^  car. 

Surface  employée  par  tonne,  par  jour. .   .  met.  car. 
Poids  manutentionné  par  homme,  par  jour.  .  kilog. 
Vraggons  manœuvres 

16,776  » 
S34 

12,161  » 
5    » 

13,790    > 

7S5 

14,974    » 

7    » 

Dans  les  magnifiques  gares  à  marchandises  des  chemins  d'Angle- 


à  la  machine,  occasionnées  p^r  l'établicsement  du  chemia  de  ceinlurA  de  Tautre  côté 
des  voies  principales. 

Vingt  hommes  80nt  employés  au  mouvement  du  chemin  de  ceinture. 

Le  tournage  journalier  moyen  de  la  gare  do  la  Villette  s'élève  a  2,086.  tonnes  se 
décomposant  ainsi  : 

Trafic  direct 1,192  tonneaux. 

Trafic  ceinture 894       — 


Total 2,086  tonneaux. 

Le  service  total  journalier  des  wagons  eipédiés  et  reçus  est  de  1,160  wagons 

Trafic  direct 760  wagons. 

Trafic  ceinture 400     — 


Total 1,160  wagons. 

Le  tonnage  journalier  moyen  de  la  gare  de  la  Chapelle  est  de  : 

Trafic 'direct '  2,S&I  tonneaux. 

Trafic  ceinture 1,287       — 


Total 1    3,821  tonneaux. 

A  la  Chapelle  le  nombre  total  des  wagons  expédiés  et  reçus  est  de  : 

Trafic  dh^ct 9W  wagons. 

Trafic  ceinture 525     — 


Total 1,482  wagons. 

Dans  la  gare  de  Rouen,  â  Datignolles,  il  n'y  a  pas  de  tourneurs  de  plaques,  toutes  le 
manoBUTres  iont  faites  par  des  chevaux. 
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terre  ((ig.  219  et  220),  les  voies,  sii^lles  ne  sont  pas  parallèles  aux 
voies  principales,  sont  disposées  en  éventail,  comme  dans  nos  gares 
françaises  des  Batignolles  (iig.  217)  et  de  la  Chapelle  (fig.  221), 
forme  cpii  présente  pour  le  service  les  mêmes  avantages  que  les 
voies  parallèles. 

.  En  Allemagne  nous  retrouvons  les  halles  parallèles  sur  un  grand 
nombre  de  chemins  de  fer,  et  notamment  sur  celui  de  Berlin  à 
Hambourg,  gare  de  Berlin  (flg.  222.) 


DUpofUion  des  bùtimeiUs  et  annexes  consacrés  au  service  des  marchandises, 
considérés  dans  leurs  détails. 

ntflipositioii  intériewre  des  haUcs.  —  Les  halles,  qu'elles  soient 
parallèles  ou  perpendiculaires  aux  voies  principales,  sont  disposées 
à  peu  près  de  la  même  manière  sur  toutes  les  lignes  de  chemin 
de  fer< 

Quelquefois  le  service  se  fait  sur  un  trottoir  unique  placé  au  mi- 
lieu; d'un  côté  se  trouve  une  voie  pavée  ou  ferrée  pour  les  voi- 
tures de  roulage;  de  l'autre  sont  les  voies  en  fer  pour  les  wagons 
/fig.  218).  Les  marchandises  à  emmener  sont  déposées  par  les  voi- 


Fig«  31S.  -   Halle  à  marchandises. 

tures  de  roulage  d'un  côté  du  trottoir  et  chargées  sur  les  wagons 
de  l'autre  côté. 

C'est  rinverse  pour  les  marchandises  qui,  arrivées  par  les  wa- 
gons, doivent  être  transportées  en  ville. 

Dans  les  grandes  gares,  il  serait  trop  coûteux  de  fermer  les  han- 
gars comme  dans  les  stations  intermédiaires.  On  los  laisse  entière- 
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Fig.  219.  —  6are  de  Great-We<^tern. 


Si  2 


m  LA  DISPOSITION  DES  GARES. 


Fig.  290.  —  Gare  de  Great-Northern.  —  (Voir  U  légende  page  313.) 
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GARE  DE  GREAT-NORTHERN 


1  HiUe  à  marchandises. 

2  Grenier. 

3  Quai  de  l'arrivée. 
A  ^lai  dti  départ. 

5  uatle  couverte. 

6  Gare  pour  les  pommes  de  terre. 

7  Halle  pour  le»  pommes  de  terre, 

8  Halle  pour  U  cnaux. 

9  Magasins  et  bureaux. 

10  Estacade  couverte  pour  la  houille. 

11  Rampe  avec  écurie  au-d&»ous. 

12  Mapisin  à  fourrage. 

13  Quai  découvei-t. 
a  Grues  à  pierre. 

15  Magasin  a  graisse. 

16  Halle  aux  briques  et  tuiles. 

17  Quai  à  coke  couvert. 


LÉGENDE  : 
1» 


Remise  de  machines. 

19  Tours. 

1&  Forges. 

M  Cherded^DÔl. 

S9t  Magasin  à  fourrage. 

te  Ecurie. 

fl  Chevaui. 

%  Malades. 

26  Cour  couverte. 

27  Concierge. 

28  Magasin  et  bureau. 

29  Bascule. 

30  Grue  h  eau. 

a  Grue,  10  tonnes. 

k  Plaques  tournantes  de  10  mètres. 

e  Puits. 

d  Signal. 


GARE  DE  LA  CHAPELLE 
(Voir  le  plan  page  314.) 


LÉGENDE  : 


Nouveau  montage  des  locomotives. 

Montage  des  locomotives. 

Ajustage. 

Forge. 

Atelier  central. 

Bureau  du  matériel. 

Remise  de  locomotives. 

Id. 

Id. 
Dépendances  de  l'économat  général. 
Economat  général  avec  bureaux. 
Remise  de  voitures. 
Usine  à  gaz  avec  deux  gazomètres. 
Chantier  du  service  de  la  voie  avec  ate- 
liers. 
Quai  aux  bestiaux. 
Halles  aux  huiles  et  spiritueux. 


3  Expédition  des  marchandises  à  petite  vi- 

iesae. 

4  Arrivage,  quai  de  détail. 

5  -  -        sucre  en  sacs. 

6  —       quai  de  déUil. 

7  —        fers  et  fontes. 

8  Halle  aux  grains. 

9  Transbordement  du  chemin  de  fer  de 

ceinture. 

10  Bureaux  et  logements. 

11  Remise  pour  les  voilure»  de  camionnage. 

12  Caisse. 

13  Halle  aux  grains  et  marchandises  en  souf- 

france. 

14  Entrepôt. 

15  Terrains  destinés  à  rétablissement  d'une 

garo  spéciale  pour  les  charlions. 


GARE  DU  CHEMIN  DE  BERLIN  A  HAMBOURG 
(Voir  le  plan  page  315.) 


AA  Bâtiment  des  voyageurs. 

B  Remise  de  wtgons. 

C  Remise  de  locomotives. 

DD  Balles  à  marchandises. 

B  Quai  k  bestiaux. 

F  Aleljers. 


LÉGENDE  : 


G      Fosse. 

H     Four  à  coke. 

I      Dépôt  de  bois. 

JJJ  Jardins. 

K.     Remise  de  locomotives. 
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^ig.  IM.  —  Gare  du  chemin  de  fer  du  Nord,  à  la  Chapelle.  —  (Voir  la  légende  page  SIS.) 
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Fig.  ffSm  —  Plan  de  la  gare  du  chemin  de.Berlin  \  Hambourg»  à  Berlin. 
(Voir  la  légende,  p.  313.) 
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ment  ouvorLfl,  an  c'xorçant  pendant  la  nuit  ufi^  grande  surveillance 
sur  les  tolis  qu'ils  renier  mont. 

Au  climiin  de  Ruiien,  gai«  dis  BâiigaOHy.,  on  a  posé  des  voies 
de  fer  ih^s  dmx  côtés  du  IroUotr,  et  on  a  réi^i  ces  deux  voies  par 
des  voies  lt'ansv(5riialc.s  logeas  dans  les  cau|Kiv08  faites  au  trottoir. 

L'uno  di^  ces  vmos,  celle  qui  est  placée  du  côté  où  les  voitures  de 
roulage  a  Lui  dent  le  troll  oir,  est  alors  noyée  dans  le  pavé  ;  elle  sert 
à  porter  [(  s  wagons  sur  lesquels  on  Teut  charger  les  marchandises 
immédintiriteiil  ù  leur  sortie  des  voètturesde  roulage  sans  les  faire 
passer  8UI  Jiî  troltuir,  H  ceux  que  Ton  veut  décharger  directement 
dans  ces  vDilores . 

Dans  les  gâtes  de  quelque  importance,  des  trottoirs  ou  quais  spé- 
ciaux sont  consacrés  aux  marchandises  partant,  d'autres  aux  mar- 
chandises^ arrivant. 

Montr  rihiirgc»,  —  La  note  suivante  sur  les  monte-charges  em- 
ployés dank.les  gares  anglaises  fait  partie  d'un  rapport  adressé  à  la 
Compagnie  de  l'Est  par  MM.  Grenier  et  Guillaume,  à  la  suite  d'un 
vojûge  qu'ils  ont  fait  en  Angleterre  pour  étudier  le  service  des 
grandes  gares  de  marchandises. 

Pk^mlerti  apparais  coiuitniltfli  par  H.  Anustrong.  —  C*est  en 

1845  que  M.  Ârmstrong  réalisa  la  première  application  de  son  sys- 
tème, dans  la  construction  d*une  grue  de  quai  à  Newcastlc.  Cette 
grue  est  mue  par  l'eau  des  conduites  de  la  ville;  elle  a  toujours  fonc- 
tionné très-régulièrement.  Peu  de  temps  après,  il  étabUt  des  appa- 
reils semblables  aux  docks  Albert  à  Liverpool,  où  Ton  voit  un  grand 
nombre  de  grues  de  quais  et  de  monte-charges  de  magasins  mus 
également  par  l'eau  des  conduites  de  la  ville.  Puis  il  construisit  pour 
les  mines  d'AUenheads  des  machines  hydrauliques,  à  mouvement 
de  rotation  continu,  qui  sont  disposées  à  peu  près  comme  des  ma- 
chines à  vapeur  à  action  directe  et  qui  utilisent  une  chute  d*eau 
très-élevée. 

Ces  machines  ont  une  grande  analogie  avec  les  machines  à  co- 
lonne d'eau  employées  dans  les  mines  d'Allemagne  et  à  PouUaouen 
en  France. 

Appareils  dans  leM|nels  l'ea«  n*est  que  riatemédiaire  entre  la 
motriee  et  les  opérateors.  ^  Malgré  ceS  applications 
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déjà  très*  variées,  Femploi  des  noureaax  ippaneils,  oitessitant  «ne 
chute  dl'eaa  a«us  <Me  assez  forte  pression,  eût  été  limité. 

Mais  VMtevr  ajant  remaniaé  qu'il  pourrait,  en  Tabsence  db  tette 
force  mêtriee,  1»  «réer  »  élevant  de  Teau  dans  un  réservoir,  d'où 
elle  seriH  éisinhnée  aux-^vers  engins  ée  son  système,  et  r«xpé- 
riencê  «yand  confirmé  $es  prévisions,  Tapplication  de  ses  appireils 
devint  pour  ainsi  dire  générale  dans  les  docks  et  les  grandes  gares 
à  marchandises. 

L'eau  n'est  phis  alors  qu'un  intermédiaire  efitre  le  metetff  et  les 
opérateurs,  iiili^  nn  intermédiaire  bien  supérieur  aux  organes  or- 
dinaires de  transmission  de  mouvement,  au  point  de  vue  des  frot- 
tements et  d^  chocs,  qui  peuvent  être  atténués  autant  qu  on  le 
désire;-^eflt  aussi  tfn  rég«ft(teur  dont  l'amplitude  d'action  n'a  pour 
limite  que  la  capacité  dn  résen^oir,  de  façon  qu'une  petite  ma- 
chine à  vapeur^  travaillant  d'une  manière  uniforme  à  élever  l'eau 
dans  le  réserroir,  suffit  pour  yaincre,  à  un  moment  donné,  des  ré- 
sistances très-considérables  dont  l'action  est  intermittente  et  irré- 
gulière. 

AcCTimwlatewr.  —  Souvent,  au  lieu  de  réservoirs  élevés  sur  des 
tours  ou  dans  les  combles  des  magasins,  M.  Armstrong  emploie  un 
çppareil  qu'il  nomme  accum^tlateur^  et  qui  consiste  en  uti  cyKndre 
de  capacité  suffisante,  dans  lequel  se  meut  un  pfongettr  convenable- 
ment lesté.  Dès  lors  rien  ne  limite  la  pression  de  l'eau,  et,  comme 
il  y  a  intérêt  à  rendre  cette  pression  aussi  considérable  que  possi- 
ble, pour  diminuer  le  volume  d'eau  en  mouvement,  la  dimension 
des  appareils  et  des  conduites,  etc.,  M.  Armstrong  a  adopté  le 
chiffre  de  600  anglaises  par  pouce  carré,  ce  qui  correspond  à  en- 
viron 40  atmosphères.  Comme  avantage  particulier  à  Taceumula- 
teur,  il  convient  d'indiquer  qu'on  peut,  en  ajoutant  du  lest  au  plon- 
geur, augmenter  à  volonté  la  puissance  des  appareils. 

AypHcmtfoa  aux  gares.  —  Les  machines  hydrauliques  qu'on 
rencontre  le  plus  souvent  dans  les  gares  de  marchandises  sont  des 
grues  pivotantes  et  des  monte-charges  de  magasins.  On  en  voit  quel- 
ques-unes aussi  dans  les  gares  de  voyageurs  du  Great- Western,  à 
Londres. 

Elles  y  sont  employées  à  manœuvrer  des  cabestans,  des  plaques 
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tournantes,  des  chai-ioU  automatiques,  des  dragons  isolés,  des  ponts 
de  service  qui  relient  les  quais  intermédiaires  pour  permettre  aux 
voyageurs  de  traverser  les  voies,  et  enfin  des  châssis  mobiles  em- 
portant des  lampes  dans  le  sous-sol  du  quai  d'arrivée,  et  les  ra- 
menant après  nettoyage  au  quai  de  dqpart.  Mais  ces  apfdications 
du  système  Armstrong  paraissent  avoir  plutôt  pour  objet  d'exciter 
la  curiosité  que  de  rendre  le  service  de  la  gare  plus  facile  ou  plus 
économique,  et  nous  partageons  l'opinion  de  tous  les  ingénieurs 
que  nous  avons  consultés  en  Angleterre,  qui  sont  d'avis  que  les  fré- 
quentes modifications  qu'on  est  obligé  d'apporter  aux  voies  de  fer 
dans  les  gares  de  voyageurs  ne  se  prêtent  pas  à  i'm^iploi  d'engins 
fixes  comme  les  appareils  hydrauliques. 

Les  grues ef  monte-charges  sont  donc  les  seules  machines  qu'il- 
soit  utile  d*ex<}m)ner  en  vue  de  l'applicatioii  qu'on  se  propose  ici. 
Ces  apf  reils  présentent  tous  la  même  disposition  de  l'organe  mo- 
teur :  c'est  un  cylindre  dans  lequel  se  meut,  sous  la  pression  de 
l'eau  ^  un  piston  plongeur,  relié  à  la  chaîne  qui  doit  soulever  les 
fardeaux  ;  le  piston  n'est  pas  directement  fixé  à  ladite  chaîne,  car 
alors  la  course  du  fardeau  ne  pourrait  être  plus  grande  que  celle  du 
piston;  la  chaîne  passe  sur  un  certain  nombre  de  poulies  disposées 
comme  des  moufles,  et  le  piston  fait  corps  avec  la  chape  mobile  de 
ces  poulies  :  par  exemple,  s'il  y  a  quatre  poulies,  la  course  du  far- 
deau sera  égale  a  quatre  fois  celle  du  piston,  et  ainsi  de  suite.  Iji 
distribution  de  l'eau  se  fait  au  moyen  d'une  soupape  d'entrée  ei 
d'une  soupape  de  sortie  qu^on  manœuvre  à  la  main  avec  la  plus 
grande  facilité.  Les  grues  pivotantes  sont  munies  d'un  petit  cylindre 
alimenté  de  la  même  manière  et  qui  produit  à  volonté  le  mouve- 
ment de  rotation. 

Putadimc»  de»  «mes  et  flMMite-chargeii. — La  puissance  des  grues 
qu'on  emploie  dans  les  diverses  gares  varie  dans  des  limites  très- 
étendues  ;  généralement,  sous  les  halles,  on  emploie  des  grues  de 
1  tonne  et  demie.  Dans  les  magasins,  on  emploie  des  monte-charges 
de  la  même  puissance.  Sur  les  quais,  il  y  a  des  grues  de  10  et  même 
de  20  tonnes. 

Dans  le  cas  particulier  où  les  diverses  voies  de  gares  sont  à  des 
niveaux  différents,  on  se  sert  aussi  de  ponts  mobiles  qui  soulèvent 
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de»  wigonB  tout  chairs  au  moyen  de  pistons  appliqués  directe- 
ment sous  ces  ponts. 

CMiJnttM  *  préMrrer  eonm  la  gelée.  —  Presque  partout  les 
conduites  et  les  machines  sont  posées  sous  le  sol  pour  être  à  Tabri 
de  In  gelée.  Quand  on  a  été  obligé  de  renoncer  à  cette  disposition, 
ii  a  Fallu  recourir  a  l'emploi  d'enveloppes,  prescrire  la  mise  en  vi- 
dange des  appareils  la  nuit,  et,  malgré  toutes  ces  précautions,  il  y  a 
eu  quelquefois  des  ruptures. 

A  part  cet  inconvénient,  qu*ii  est  presque  toujours  facile  d'éviter, 
les  appareils  que  nous  avons  examinés  nous  ont  paru  préscnter 
toutes  les  conditions  d'une  marche  facile  et  régulière.  Avec  ces 
machines,  les  chargements  et  déchargements  sont  extrêmement  ra- 
pides, et  on  peut,  sur  un  espace  très-restreint,  satisfaire  à  un  mou- 
vement de  marchandises  considérable. 

L'emploi  n'en  est  du  reste  avantageux  qu'autant  que  le  mouve- 
ment est  assez  actif  pour  que  l'économie  faite  sur  la  main-d'œuvre, 
et  celle  faite  sur  l'intérêt  du  capital  comparé  aux  achats  de  terrain, 
couvrent  l'intérêt  du  capital  des  machines. 

sioaic-eiMUPsea  de  liioeiit.  —  Aux  chemins  de  fer  de  l'Ouest,  on  a 
profité  de  la  concession  d'eau  pour  faire  mouvoir  des  monte-baga- 
ges. Dans  cette  compagnie  il  existe  deux  appareils  hydrauliqueii, 
l'un  à  la  gare  Montparnasse  et  l'autre  a  la  gare  Saint-Lazare. 

Hoiite-eharseB  de  M.  Bande.  —  Le  monte-bagages  hydraulique 
de  la  gare  Montparnasse,  construit  par  M.  Baude,  se  compose  d'un 
treuil  portant  une  grande  poulie  à  gorge  hélicoïdale  sur  laquelle 
s'enroulent  en  sens  inverse  les  chaînes  des  plateaux. 

Sur  le  même  arbre  existe  une  seconde  poulie  engrenant  avec  une 
chaîne  de  Galle,  dont  les  extrémités  sont  attachées  aux  têtes  des 
tiges  de  deux  pistons  qui  se  meuvent  dans  des  cylindres  verticaux 
placés  au  bas  de  la  colonne  d'eau  motrice.  Les  pistons  supportent 
des  contre-poids  formés  de  rondelles  en  fonte,  de  telle  sorte  qu'en 
faisant  arriver  l'eau  sous  l'un  des  pistons,  l'un  des  contre-poids 
étant  équihbré  par  ta  pression  du  liquide,  l'autre  descend  en  vertu 
de  son  poids  et  fait  monter  le  plateau  chargé.  Un  robinet  à  quatre 
ouvertures  fait  communiquer  alternativement  le  fond  de  chaque 
cylindre  avec  l'eau  motrice  ou  avec  l'air  extérieur. 
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Monte-éiuurges  de  M.  n^ehat.  —  Le  TQonte-bagages  de  la  gare 
Saint-Lazare,  construit  par  M.  E.  Flachat,  se  compose  d'un  cylindre 
horizontafdÎMas  lequel  se  meut  un  piston  à  double  tige,  dontdla- 
que  extrémité  Inerte  une  chaîne  qui  s'enroule  en  sens  inverse  sur  la 
poulie  à*ntli  tfmil  auquel  le  piston  communique  son  mouvement 
alternatif. 

L'arbre  du  treuil  porte  des  poulies  à  double  gorge  sur  lesquelles 
s*enrouIent  aussi  en  sens  inverse  les  chaînes  des  plateaux. 

La  distribution  de  Teau  dans  les  cylindres  est  analogue  à  celles 
employées  dans  les  machines  à  colonnes  d'eau. 

En  fermant  les  deux  introductions  et  mettant  en  communication 
les  deux  faces  du  piston,  Von  peut  descendre  une  charge  sans  dé- 
pense d'eau,  et  régler  la  descente  en  fermant  plus  ou  moins  le  ro- 
binet de  communication. 


GARES  INTERMÉDIAIRES 


Compoiitim  et  âUposition  des  stations  intermédiaires  consid&ées  dans  letw 
ensemble. 


—  Les  stations  intermédiaires  se  subdivisent, 
avons-nous  dit,  en  : 

Stations  de  1"  classe  ; 

Stations  de  2""  ou  S*"  classe. 

Tous  les  convois  s'arrêtent  aux  stations  de  1"^  classe;  une  partie 
seulement  à  celles  de  2'  ou  S*"  classe. 

Le^  stations  de  1""  classe  présentent  enb*e  elles  de  grandes  diffé- 
rences quant  à  l'importance  du  service". 

Ainsi  les  grandes  stations  de  Huntsbank,  sur  le  chemin  de  Li- 
verpool  u  Leeds,  et  celle  de  Derby,  sur  le  chemin  de  Londres  à 
Leeds,  représentées  dans  l'ancien  Portefeuille^  sont,  à  proprement 
parler,  des  stations  de  l** classe,  puisque  l'une  peut  être  considérée 
comme  station  intermédiaire  des  chemins  de  Londres  et  Birmin- 
gham à  Leeds,  qui  s'y  'croisent. 

D'un  autre  côté,  eu  égard  a  leur  grande  importance,  on  pourrait 
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dire  aussi  que  ce  sont  des  gares  centrales  formées  par  la  réunion 
de  plusieurs  gares  d'arrivée  et  de  départ. 

En  se  plaçant  à  ce  point  de  vue,  la  gare  de  Derby  serait  la  réunion 
des  gares  d'arrivée  et  de  départ  des  chemins  de  Derby  à  Londres, 
Derby  à  Leeds  et  Derby  à  Birmingham  ;  celle  de  Huntsbank,  la 
réunion  des  gares  de  départ  et  d'arrivée  des  chemins  de  Liverpoôl 
à  Manchester  et  de  Manchester  à  Leeds. 

Ces  stations  des  chemins  anglais,  de  même  que  les  stations  de 
Metz  et  de  Nancy  sur  le  chemin  de  Paris  à  Strasbourg,  celles  de 
Creil,  Amiens  et  de  Lille  sur  le  chemin  du  Nord,  d'Orléans,  de 
Tours  et  de  Nantes  sur  le  chemin  de  Paris  à  Bordeaux,  doivent  être 
considérées  comme  des  stations  intermédiaires  d'une  importance 
telle,  que  nous  avons  cru  devoir  les  assimiler  à  des  stations  extrêmes 
et  les  décrire  séparément,  sous  le  nom  de  stations  intermédiaires 
hors  ligne. 

Les  stations  intermédiaires  de^^  différentes  classes  présentent  de 
grandes  difTérences  entre  elles  quant  à  l'importance  du  service, 
c'est  ce  qui  a  conduit  plusieurs  compagnies  à  admettre  des  stations 
de  4^  et  de  5*  classe,  de  &""  classe,  et  même  à  composer  une  7^  classe 
des  haltes  ou  maisons  de  garde  devant  lesquelles  s'arrêtent  les  con- 
vois pour  prendre  des  voyageurs. 

Il  ne  faut  pas  attacher  à  la  dénomination  de  stations  de  1'^,  2', 
d""  classe,  etc.,  une  vuleur  trop  absolue,  car  telle  station,  rangée 
dans  une  classe  sur  une  certaine  ligne,  peut  être  placée  sur  une 
autre  ligne  dans  une  classe  inférieure,  et  il  arrive  que  sur  une 
même  ligne  des  stations  d'une  certaine  classe  ont  des  dimensions 
différentes  motivées  par  des  différences  dans  l'activité  du  service. 

La  classification  des  stations  intermédiaires  a  lieu  ordinairement 
d'après  l'importance  du  service  des  voyageurs;  mais  il  arrive  que 
telle  station  qui  est  de  T^  classe  comme  station  de  voyageurs,  n'est 
que  de  2«  ou  5"^  classe  comme  station  de  marchandises,  ou  même 
que  servant  au  transport  d'une  masse  considérable  de  voyageurs, 
elle  est  nulle  en  ce  qui  concerne  celui  des  marchandises  pour  le» 
quel  on  n'a  fait  aucun  aménagement  (stations  de  banlieue). 

Les  stations  peuvent  aussi  se  subdiviser  en  stations  ordinaires  ot 
stations  d'embranchement. 

II.  21 
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WÊmpotMkùn  des  voles,  rosttfon  des  alifolUes.  —  Passant  à  l'é- 
tude des  stations  intermédiaires,  nous  nous  occuperons  d'abord  de 
la  disposition  des  voies.  L'usage  était  anciennement  de  ne  lier,  dans 
les  gares  intermédiaires,  les  voies  latérales  aux  voies  principales  que 
par  une  de  leurs  extrémités,  de  manière  que  les  machines  mar- 
chant sur  la  voie  principale  ne  pussent  jamais  passer  sur  la  voie 
latérale  qu'en  reculant,  quelle  que  fût  la  position  des  aiguilles  du 
changement  de  voie. 

Depuis  que  l'usage  des  changements  de  voie  à  contre-poids  s'est 
répandu,  on  s'est  écarté  quelquefois  de  cette  règle,  surtout  dans 
les  stations  de  1*^  classe,  où  tous  les  convois  stationnent. 

Ainsi,  dans  la  gare  de  Swindon,  du  chemin  de  Londres  à  Bris- 
tol (fig.  258),  dans  la  gare  de  Covcntry,  chemin  de  Londres  à  Bir- 
mingham, dans  celle  de  Normanton,  chemin  de  Leeds  à  Derby,  et 
dans  les  gares  intermédiaires  d'un  grand  nombre  d'autres  che- 
mins de  fer  d'Angleterre,  on  trouvait,  il  y  a  quelques  années,  entre 
les  trottoirs  d'arrivée  et  de  départ,  quatre  voies  :  les  deux  voies 
du  milieu,  qui  étaient  les  voies  principales,  et  les  deux  voies  latérales, 
qui  étaient  reliées  par  les  deux  extrémités  aux  voies  principales. 

Les  convois  des  marchandises  s* arrêtaient  seuls  sur  les  voies  prin- 
cipales; les  convois  de  voyageurs  passaient  toujours  sur  les  voies  la- 
térales le  long  des  trottoirs  de  départ  et  d'arrivée. 

Cette  disposition  n'est  pas  sans  quelque  danger  :  un  aiguilleur 
ayant  un  jour,  dans  la  gare  de  Covenlry,  ouvert  par  mégarde  la 
voie  latérale  pour  un  convoi  de  marchandises,  ce  convoi  est  venu 
se  heurter  contre  un  convoi  de  voyageurs  qui  stationnait  devant  le 
trottoir. 

Elle  doit,  dans  tous  les  cas,  être  prohibée  dans  les  gares  de 
classes  inférieures,  où  les  convois  passent  souvent  à  de  grandes  vi- 
tesses sans  stationner. 

Sur  le  chemin  de  Strasbourg  ^  on  a  adopté  pour  règle  générale  de 
placer  la  pointe  des  aiguilles  dans  le  sen^  opposé  à  la  marche  des 
convois,  mime  dans  les  stations  principales. 

Au  chemin  du  Nord  on  a  fait,  à  la  suite  d'études  récentes,  dis- 
paraître toutes  les  aiguilles  en  pointe  qui  n'étaient  pas  absolument 
nécessaires,  telles  que  celles  qui  desservaient  les  embranchements, 
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et,  dans  ce  dernier  cas,  on  les  a  protégées  par  des  signaux  spéciaux 
de  jour  et  de  nuit. 

Sur  les  chemins  anglais,  on  a  reconnu  que  depuis  qu'on  avait 
supprimé  autant  que  possible  les  aiguilles  à  contre-marche,  le 
nombre  des  accidents  avait  considérablement  diminué. 

>  faidictttoani  ditm  aicoUics.  —  Pour  prévenir  autant  que 


possible,  sur  les  chemins  à  une  voie,  les  accidents  terribles  qui 
peuvent  provenir  d'une  aiguille  mal  dirigée,  il  faut  que  Vaiguille, 
en  se  déplaçant,  fasse  tourner  un  disque  à  une  distance  convena- 
ble. -<-  La  position  du  disque  indique  la  position  de  l'aiguille.  — 
Quand  celle-ci  ne  doit  fonctionner  que  rarement,  il  est  bon  de  la 
cadenasser.  Pour  certaines  aiguilles  dont  on  peut  apercevoir  le  le- 
vier de  loin,  on  se  borne  à  placer  un  disque  et  une  lanterne  sur  le 
levier  qui  sert  à  manœuvrer  les  aiguilles. 

La  transmission  du  mouvement  de  Taiguille  au  disque,  s'il  est 
placé  à  une  certaine  distance,  pouvant  ne  s'opérer  qu'imparfaite- 
ment, ou  la  lampe  du  disque  pouvant  la  nuit  s* éteindre  ou  jeter 
une  lumière  incertaine  dans  les  temps  de  brouillard,  ces  précau*- 
tiens  ne  suffisent  pas. 

IMaposIlioii  des  ▼oies  aux  •latton»  des  ehemliui  *  une  vole.  — 
Sur  les  chemins  à  une  voie,  au  chemin  de  TEst,  les  voies  dans  les 
stations  sont  disposées  comme  l'indique  la  figure  223. 


AB       Voie  principale. 
ABCD  Voie  d'évitement. 


Pig.  223. 


hV 


Voies  de  garage* 


Quand  les  trains  desservent  les  stations,  celui  qui  marche  sur  la 
voie  principale  dans  la  direction  de  la  flèche  BA  (fig.  223)  s'arrête 
sur  cette  voie  entre  les  points  Y  et  X,  et  les  trains  qui  marchent  en 
sens  contraire  passent  sur  la  voie  d'évitement  YDCX» 
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Quant  aux  trains  directs  qui  ne  desservent  pas  la  station,  ils  mar- 
chent quelquefois  dans  les  deux  sens  sur  la  voie  principale,  à  la  Ira* 
versée  de  la  station;  mais  alors  une  aiguille  mal  placée  peut  diriger 
le  train  marchant  dans  la  direction  AB  sur  une  voie  de  garage.  Peu 
s'en  est  fallu  que,  sur  le  chemin  de  Mulhouse,  un  train  ait  ainsi 
dévié. 

Aucun  appareil,  il  est  vrai,  n'indiquait  la  position  de  l'aiguille. 

On  courrait  moins  de  risques  en  dirigeant  les  trains  directs, 
marchant  dans  la  direction  AB,  sur  la  voie  d'évitement,  comme 
cela  se  fait  maintenant  sur  les  sections  à  une  voie  des  chemius 
de  TEst,  le  service  sur  les  deux  voies  de  la  station  ayant  lieu  alors 
comme  sur  un  chemin  à  deux  voies,  de  manière  que  les  aiguilles 
des  voies  de  garage  ne  présentent  jamais  leurs  pointes  aux  convois 
en  marche. 

Un  contre-poids,  placé  sur  le  levier  de  l'aiguille  Y,  tiendrait  con- 
stamment la  voie  principale  ouverte.  L'inverse  aurait  lieu  pour 
l'aiguille  X. 

On  objecte  à  celte  manœuvre  que  le  train  direct,  marchant  dans 
la  direction  AB  à  grande  vitesse,  éprouvera,  au  passage  de  Tai- 
guilleX,  une  violente  secousse.  On  pare  à  cet  inconvénient  en  don- 
nant une  grande  longueur  à  cette  aiguille,  et  en  prescrivant  aux 
mécaniciens  de  ralentir  au  passage  dans  la  voie  d'évitement. 

Yoies  de  «arii«e.  —  //  est  Uès-important  il  établir  à  chaqtic 
station  des  voies  de  garage  suffisantes  au  point  de  me  du  nombre 
et  de  la  longueur.  Il  faut  que,  dans  aucun  cas,  les  trains  ne  soient 
obligés  de  stationner  sur  la  voie  principale.  C'est  là  une  condition 
essentielle  à  remplir  pour  prévenir  les  accidents. 

Dans  les  stations  intermédiaires  de  quelque  importance,  on  a 
donné  aux  voies  de  garage  pour  les  trains  de  marchandises  assez 
de  longueur  pour  qu'elles  pussent  porter  deux  trains  de  marchan- 
dises en  même  temps.  L'une  des  voies  est  juxtaposée  à  la  voie  mon  • 
tante,  l'autre  à  la  voie  descendante,  et  les  trains  de  marchandises 
ne  peuvent  y  entrer  qu'à  reculons. 

Heurtoirs  mobiles.  —  Il  ne  faut  pas  négliger  de  placer  sur  les 
voies  d'évitement  des  cales  ou  heurtoirs  mobiles  pour  arrêter  les 
wagons  qui,  par  les  temps  d'orage,  sont  poussés  par  le  vent.  On  a 
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vu,  faute  de  cales,  des  uvagons  poussés  ainsi  de  la  voie  de  garage 
sur  la  voie  principale  devenir  la  cause  d'accidents. 

■eurtQin  flxes.  —  II  est  nécessaire  également,  pour  prévenir 
les  accidents,  de  placer  un  heurtoir  solide  à  Teitrémité  de  la  voie 
ou  au  moins  un  tas  de  terre  d'une  hauteur  et  d'une  épaisseur  suf- 
fisantes pour  arrêter  les  wagons.  On  peut  encore  relever  l'extré- 
mité des  rails  des  voies  de  garage  afin  d'arrêter  la  marche  des  wa- 
gons et  les  empêcher  de  passer  ainsi  sur  une  autre  voie  ou  de 
dérailler. 

CoapcMeHta  de  toIc.  —  Sur  certains  chemins,  on  ne  fait  aucune 
difficulté  pour  poser  des  voies  obliques  coupant  les  voies  principa- 
les; sur  d*autres,  les  ingénieurs  répugnent  à  interrompre  les  voies 
principales  par  des  croisements  de  voie  qui,  toujours  difficiles  à 
entretenir,  peuvent,  s'ils  sont  en  mauvais  état,  occasionner  des  ac- 
cidents. Ils  préfèrent  multiplier  les  aiguilles.  Les  croisements  sur 
les  voies  principales  ne  nous  paraissent  pas  très-dangereux  dans 
les  stations  principales  où  tous  les  convois  s'arrêtent.  Nous  croyons 
qu'on  peut,  dans  tous  les  cas,  les  admettre  sur  les  chemins  d'im- 
portance secondaire,  consacrés  plutôt  au  transport  des  marchan- 
dises qu'à  celui  des  voyageurs.  Ils  facilitent  beaucoup  les  manœu- 
vres, et  ont  d'ailleurs  le  grand  avantage  de  permettre  la  suppres- 
sion d'aiguilles  en  pointes.  On  verra  plus  loin,  en  étudiant  les  plans 
de  nouvelles  gares  intermédiaires  et  de  gares  d'embranchement,  de 
quelle  manière  les  ingénieurs  en  font  usage. 

On  peut  remplacer  les  deux  voies  par  une  voie  unique  placée 
entre  les  voies  principales  (fig.  224).  Mais  il  nous  semble  préférable 
de  rejeter  sur  le  c6té,  toutes  les  fois  que  cela  peut  se  faire,  les 
voies  de  garage  des  convois  de  marchandises  :  la  gare  est  moins 
obstruée  et  le  chef  de  gare  exerce  son  inspection  plus  facilement. 
Si,  malgré  cela,  on  établit  encore  une  troisième  voie  intermé- 
diaire, elle  devient  alors  voie  de  dégagement  des  machines,  et  elle 
sert,  dans  le  cas  particulier  des  convois  spéciaux,  au  garage  des 
trains  de  voyageurs. 

A  côté  des  voies  de  garage  pour  les  trains  de  marchandises,  il 
est  nécessaire  de  poser  une  voie  de  dégagement  pour  les  wagons 
vides.  Il  est  essentiel  aussi  de  ne  pas  négliger,  dans  les  stations 
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intermédiaires  du  premier  ordre  où  se  trouve  un  dépôt,  d'établir 
un  certain  nombre  de  voies  pour  le  service  des  machines,  surtout 


Fig.  ffU.  "  Gara  de  Chftteau-Thkrry. 

SI  elles  ne  sont  pas  munies  de  l'appareil  GifTard.  Nous  avons  déjà 
indiqué,  en  parlant  des  gares  extrêmes,  la  disposition  de  ces 
voies.  • 

iToiea  principales.  —  Les  voies  d'arrivée  et  de  départ  étant  éta- 
blies entre  les  trottoirs,  le  bâtiment  des  salles  d'attente  pour  le  dé- 
part est  ordinairement  placé  du  cMé  de  la  ville  que  dessert  la  sta- 
tion, et  les  voyageurs  qui  arrivent  sont  obligés  de  traverser  les  deux 
voies  pour  se  rendre  en  ville.  Au  chemin  de  Bristol,  pour  éviter 
aux  voyageurs  la  traversée  des  voies,  qui  cependant  parait  être 
sans  danger,  on  a  imaginé,  pour  certaines  stations,  celle  de  Wind- 
sor, par  exemple,  une  disposition  assez  curieuse  que  nous  allons 
décrire. 

Du  côté  de  la  ville,  on  a  établi  deux  trottoirs,  T  et  T'  (fig.  225), 


Fig.  ttS.  —  Gare  de  Windsor. 

et,  à  côté  de  chacun  de  ces  trottoirs,  un  bâtiment  contenant  un 
bureau  pour  la  distribution  des  billets,  des  salles  d'attente  et  ac- 
cessoires. 
Le  bâtiment  B  et  le  trottoir  T  servent  aux  voyageurs  qui  se  ren- 
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dent  par  la  voie  montante  de  Windsor  à  Bristol  ou  à  l'uniB  des  sta- 
tions placées  entre  Windsor  et  Bristol.  Le  convoi  venant  de  Londres 
passe  sur  la  voie  de  garage  V  pour  les  recueillir,  et  reprend  en- 
suite la  voie  montante.  Le  bâtiment  B'  et  le  trottoir  T'  servent  pour 
les  voyageurs  circulant  en  sens  contraire  sur  la  voie  descendante  de 
Windsor  vers  Londres.  Le  convoi  venant  de  Bristol  passe  alors  sur 
la  voie  de  garage  Y',  et,  après  avoir  stationné  devant  le  trottoir  T', 
reprend  la  voie  descendante. 

Cette  disposition  nous  semble  tout  à  fait  vicieuse  :  elle  exigé  non- 
seulement  double  bâtiment  pour  les  bureaux  de  distribution  des 
billets,  bureaux  de  bagages,  salles  d'attente,  etc.,  mais  encore 
double  trottoir  et  accroissement  du  personnel  pour  le  service  de  la 
station. 

Une  partie  des  changements  de  voie  tournent  leura  pointes  du 
côté  du  mouvement  et  les  machines  traversent  les  voies,  ce  qui  peut 
occasionner  des  accidents  tout  aussi  bien  que  si  la  traversée  était 
effectuée  par  les  voyageurs. 

DtoposItioBS  pour  éviter  la  traversée  des  voles.  —  Sur  le  che- 
min de  Versailles,  rive  droite,  plusieurs  voyageurs  ayant  été  tués 
en  cherchant  à  traverser  les  voies,  on  a  construit  de  petits  ponts 
au  moyen  desquels  on  peut  passer  d*uri  trottoir  à  Tautre  par-des- 
sus le  chemin.  Sur  quelques  chemins  anglais,  on  a  établi  des  ponts 
semblables  en  les  couvrant  et  les  fermant  sur  les  côtés.    

Ces  ponts  peuvent  être  utiles  sur  des  chemins,  comme  le  che- 
min de  Versailles,  où  les  convois  passent  en  très-grand  nombre  et 
inopinément.  Leur  usage  sur  de  grandes  lignes  est  assez  cpû.- 
teux  et  gênant  pour  le  service.  Sur  les  chemins  du  réseau  de  TEst, 
il  n'est  arrivé  jusqu'à  présent  aucun  accident  qui  en  fasse  sentir  la 
nécessité. 

iMspositioB  an  ehemfai  d'AvtenU.  —  Sur  le  chemin  d'Auteuil, 
on  a  adopté,  dans  le  même  but,  une  disposition  fort  ingénieuse 
que  nous  devons  décrire.  Ce  chemin  se  trouvant  presque  entière- 
ment en  tranchée,  le  bâtiment  des  salles  d'attente,  comme  le  re- 
présentent les  figures  226  et  227,  est  placé  au-dessus  des  voies  k 
une  hauteur  telle,  que  les  locomotives  peuvent  passer  dessous.  On 
arrive  aux  salles  d'attente  de  plain-pied  et  Ton  descend  pour  le  dé- 
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part  sur  les  trottoirs  par  des  escaliers  qui,  partagés  en  deux  parties 
égales  par  une  main  courante,  servent  également  aux  voyageurs 
arrivant. 


-JH»Vnff        -itr   -^;^j      .WKTiir/,- 


Fig.  2%.  —  Plan  de  la  station  et  du'bAtiment  de  la  porte  Maillot. 

Cette  disposition  a  toutefois  un  inconvénient,  celui  d'occasionner 


Fig.  2Î7.  —  Coupe. 

une  grande  fatigue  au  chef  de  gare,  qui  doit  descendre  et  monter 
au  moment  du  départ  el  de  Tarrivée  des  convois.! 

iNs|K»irfticrai  uwBP  les  dMo^iM  aUeniMidii.  —  Sur  certains  chemins 
d'Allemagne  (fig.  228)  Fun  des  trottoirs  a  été  placé  entre  les  deux 
voies. 

Les  voyageurs  partant  du  trottoir  n*ont  alors  qu'une  seule  voie  à 
traverser,  et,  comme  ce  n'est  pas  sur  celle-ci  que  passent  les  con- 
vois qui  doivent  les  recevoir,  ils  ne  courent  pas  le  risque  de  les 
rencontrer  en  traversant  la  gare.  Mais  ce  léger  avantage  est  com- 
pensé par  de  graves  inconvénients  :  on  ne  peut  donner  au  trottoir 
des  dimensions  suffisantes  en  largeur  pour  le  service  des  stations 
du  premier  ordre  sans  écarter  les  voies  outre  mesure  ;  cette  dis- 
position se  prête  mal  à  l'établissement  d'un  abri  pour  préserver  les 
voyageurs  de  la  pluie  au  moment  où  ils  entrent  dans  les  voitures 
et  oblige  à  courber  les  voies  aux  abords  de  la  station,  ce  qui  force 
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à  diminuer  la  vitesse  des  trains  directs.  Enfin  elle  n*e$t  pas  sans 
danger  quand  deux  trains  se  croisent  dans  la  station  même.  Au 
chemin  de  Nancy  à  Sarrebruck,  sur  lequel  on  l'avait  d'abord  adop- 


Fig.  228.  —  Station  avec  trottoir  entre  le3  voies. 

tée,  la  Compagnie  y  a  reconnu  pendant  l'exploitation  des  inconvé- 
nients tels,  qu'elle  n'a  pas  hésité  à  faire  une  dépense  assez  considé* 
rable  pour  revenir  à  la  disposition  ordinaire. 

■tonnédlalre  dn  ehcnain  d«  l'Ouent  (sectloii  de  Cher- 

).  —  Les  figures  229,  230  et  231  représentent  les  trois  types 
adoptés  au  chemin  de  fer  de  TOuest  (ligns  de  Cherbourg)  pour  la 
disposition  des  voies  et  des  bâtiments. 

SCattoBs  fattemaédtoires  pour  mi  nonvean  réfl«an  franger.  — 

Les  figures  232  à  239,  représentent  les  types  qui  ont  été  étudiés 
pour  de  nouvelles  Hgnes  d'un  réseau  sur  lequel,  vu  le  peu  d'activité 
de  la  circulation,  le  service  se  fera  le  plus  souvent  au  moyen  de 
trains  mixtes. 

Les  conditions  que  Ton  s'est  imposées  dans  l'étude  de  ces  derniers 
projets  sont  les  suivantes  : 

1^  Disposer  les  bâtiments  et  les  voies  de  manière  que  l'on  puisse, 
pendant  le  stationnement,  détacher  du  train,  ou  y  attacher  des  wa- 
gons le  plus  rapidement  possible,  soit  à  bras. d'hommes,  soit  avec 
a  machine  ; 

2^  Concentrer  le  service  dans  le  moindre  espace  possible,  non- 
seulement  afin  de  rendre  les  manœuvres  moins  coûteuses,  mais 
aussi  afin  de  faciliter  la  surveillance  du  chef  de  gare  ; 
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Fig.  229,  230,  231 .  —  Sutious  du  chemin  de  fer  de  l'Ouest.  (Section  de  Cherbourg). 
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Fig.  232.  Fig.  253.  Fig.  SU.  Fig.  935. 

Stations  d'un  noa^eau  réseau  étranger.  Première  disposiiion.  (Voir  la  légende  page  35^.) 
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PllSyiERE    DISPOSITION. 

1"  classe.  -  Fig.  293. 


R&limenl  de  la  slalion. 

Abri. 

Dépdt  de  machines. 

Remt&o  de  Toitart'«. 

Latrine:». 


F  Quai  h  chaibes  de  posle. 

G  Bureau  de^i  marchandi$e.s. 

U  Halle  à  marchandises. 

I  Quai  découvert. 

K  Grue. 


2«  classe.  -  Fig.  291. 


A  Bâliment  de  la  slalion. 

B  Abri. 

D  Remise  de  Toiturc:». 

E  Lalrines. 

F  Quai  il  cliaises  de  poàle. 


A  BAtinienl  de  la  station. 

B  Abri. 

£  Lalrine:». 

F  Quai  4  chaises  de  poale. 


A  Bàlimenl  de  la  sUlion. 

B  Abri. 

F<  Lalrines. 

F  Qi^i. 


G  Bureau  des  marchandiMis. 

U  Halle  &  marchandises. 

I  Quai  découvert. 

K  Grue. 


5*  classe.  -  Fig.  99o. 


G  Bureau  des  marchandises. 

H  Halle  à  roarchandibcs. 

I  Quai  découvert. 

K  Grue. 


4'  dasie.  —  Fig.  396. 


G  Bureau  des  marchandise*. 

H  Halle  k  manhandises. 

I  Quai  dcGOUTcrl. 

K  Grue. 


A  Bâtiment  de  la  station. 

B  Abri. 

0  Dépôt  de  machines. 

D  Bcmisc  de  voitures. 

E  Lalrines. 
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!'•  classe.  -  Fig.  297. 


F  Quai  à  chaises  de  poste. 

G  Bureau  des  marchandises. 

H  Halle  à  marchandises. 

J  Quai  découvert. 

K  Grue. 


2»  classe.  -  Fig.  298. 


A  BAliment  de  la  slalion. 

B  Abri. 

D  Remise  de  voitures. 

K  Lalrines. 

F  Quai  à  chaises  de  poste. 


A  BAliractil  de  la  slalion. 

B  Abri. 

E  Latrines. 

F  Quai  à  chaises  de  posle. 


A  Bûtimt  nt  de  b  station. 

B  Abris. 

E  Latrines. 

F  Quai. 


G  Bureau  des  marchandises. 

H  H;ille  h  marchandises. 

1  Quai  découvert. 

K  Grue. 


classe.  —  Fig.  299. 


G  Bureau  Jei  niarcliandiscs. 

H  Halles  h  marchandises. 

I  Quai  découvert. 

K  Grue. 


V  classe.  —  Fig.  300. 


G  Bureau  des  marchandises. 

H  Halle  à  marchaudises. 

1  Quai  découvert. 

K  Grue. 
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5^  Se  réserver  l'espace  suffisant  pour  agrandir  au  besoin  la 
surface  totale  de  la  gare  ou  celle  des  bâtiments,  et  pour  multiplier 
les  voies. 

Pour  remplir  les  deux  premières,  on  n'a  pas  craint,  dans  les 
gares  de  première  classe,  de  placer  des  plaques  tournantes  sur  les 
voies  principales,  et  d'admettre  également  dans  ces  gares  des  cou- 
pements  de  voie  obliques. 

La  machine  s'alimente  d'eau  rapidement  au  moyen  de  grues- 
réservoirs,  et,  pendant  qu'elle  s'alimente,  des  hommes  peuvent 
faire  la  manœuvre  des  wagons  sur  les  plaques.  Une  fois  alimentée, 
la  machine,  si  cela  est  nécessaire,  conduit  des  voies  principales  sur 
les  voies  de  garage  ou  des  voies  de  garage  sur  les  voies  principales 
un  certain  nombre  de  wagons  à  la  fois,  sans  faire  un  long  trajet.  Dans 
la  plupart  des  gares  aujourd'hui  existantes,  les  aiguilles  sont  si 
éloignées  et  les  voies  disposées  de  telle  façon,  qu'une  pareille  ma- 
nœuvre devient  difficile,  longue  et  nuisible  au  service. 

Dans  les  stations  d'un  ordre  inférieur  on  évite  les  plaques  tour- 
nantes sur  les  voies  principales,  et  la  machine  n'ayant  pas  à  s'ali- 
menter peut  faire  le  service  dans  le  temps  consacré  au  service  des 
voyageurs  et  des  bagages. 

Partout,  quelle  que  soit  l'importance  de  la  gare,  pour  éviter  les 
mouvements  inutiles,  on  a  posé  deux  voies  de  marchandises.  On 
évite  ainsi  que  la  machine,  après  avoir  pris  les  wagons  de  mar- 
chandises à  expédier  pour  les  ajouter  au  train,  soit  obligée  de  re- 
venir pour  prendre  ceux  à  expédier.  On  rend  aussi  le  triage  des 
wagons  beaucoup  plus  facile. 

Les  voies  de  marchandises,  pour  éviter  les  longs  parcours  à  bras, 
ont  été  partagées  par  des  traversées  de  voies  et  des  aiguilles  en 
nombre  suffisant. 

Le  chemin  étant  à  deux  voies,  on  a,  pour  le  cas  de  déraillement 
ou  de  l'emploi  de  machines  de  secours  et  afin  d'éviter  les  manœu- 
vres longues  et  dangereuses  de  la  prolonge,  étab.i,  dans  les  stations 
des  trois  classes,  deux  communications. 

La  largeur  des  quais  a  été  déterminée  de  manière  qu'ils  puis- 
sent desservir  un  train  mixte  ou  un  train  de  voyageurs  composé 
de  34  voitureSé 
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Ëniiii,  on  a  établi  partout  des  passages  pour  la  traversée  des  voies 
par  les  voyageurs  ou  les  cabrouets  charges  de  bagages. 

Les  Kgures  232  à  235  représentent  la  disposition  de  la  gare  pour 
des  stations  de  trois  classes  dilTérentes,  le  bâtiment  des  marchan- 
dises se  trouvant  du  même  côté  que  celui  des  voyageurs;  les  fi- 
gures 236  à  239,  les  halles  à  marchandises  se  trouvant  du  côte 
oppose. 

Le  bâtiment  des  voyageurs  étant  ordinairement  construit  du  côté 
de  la  ville,  il  est  préférable  que  les  halles  à  marchandises  soient  du 
même  côté,  car,  dans  le  cas  contraire,  les  camions  venant  de  la 
ville  ou  y  allant  sont  forcés  de  traverser  la  voie  ferrée.  Mais,  dans 
ce  cas,  l'agencement  des  voies  devient  plus  difficile,  ainsi  que  Ton 
peut  s'en  convaincre  en  étudiant  les  plans.  On  aura  donc,  dans  la 
composition  des  projets  à  peser,  les  avantages  et  les  inconvénients 
de  l'un  et  l'autre  système,  eu  égard  à  la  nature  du  service  dans  la 
localité. 

iMiUioflw  du  Hidi.  —  Les  figures  240,  241  représentent  la  dispo- 
sition générale  d'une  station  de  1'^  et  de  3^  classe  du  chemin  du 
Midi,  le  chemin  étant  à  une  voie. 
On  remarquera  : 

1^  Que  les  convois  doivent  prendre  nécessairement  une  partie 
des  aiguilles  en  pointe  pour  entrer  dans  les  voies  de  garage,  ce  qui 
ne  laisse  pas  que  de  présenter  quelque  danger,  surtout  dans  les 
stations  d'un  ordre  inférieur  où  Ton  a  conservé  la  même  dispo- 
sition, et  que  Ton  peut  éviter  ce  danger  en  adoptant  la  disposition 
indiquée  page  323,  fig.  223; 

2®  Qu'un  même  changement  de  voie  dessert  à  Tune  des  extrémités 
de  la  station  trois  voies  se  réunissant  en  un  même  point;  et  que 
le  changement  triple  donnant  toujours  lieu,  quel  que  soit  son  mode 
de  construction,  à  un  élargissement  exagéré  de  la  voie,  a  été,  sur 
d'autres  lignes,  proscrit  dans  les  stations  ou  les  convois  passent 
quelquefois  rapidement  sans  s'arrêter. 

On  a  représenté  en  lignes  ponctuées  ofr,  une  voie  pour  le  service 
des  marchandises  qui  pourrait  être  établie  dans  le  cas  d'un  ser-» 
vice  très-actif. 
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On  a  adopté  . 

Pour  les  wagons  de  marchandises  des 

plaques  ayant 4"',200  de  diamètre. 

Pour  voilures 5'%000      — 

Pour  machines 5", 600      — 

La  largeur  des  entre- voies  d'axe  en  axe  des  rails  est  : 

1*"  Entre  les  voies  de  circulation  actuelles  et  futures.  .     S'^OôO 

2°  Entre  les  voies  de  circulation  et  une  voie  d'évite- 

ment  avec  plaque S^jSOO 

S*"  Entre  deux  voies  de  marchandises  pourvues  de  pla- 
ques     S^^OOO 

^  Entre  les  voies  de  circulation  ou  d'évitcment,  et  une 
voie  de  service  pourvue  de  plaques  à  wagons  à 
marchandises 4'",250 

5"  Entre  les  voies  de  circulation  ou  d'évitement,  et  une 
voie  de  service  pourvue  d'une  plaque  à  voitures  de 
voyageurs 4", 500 

6*  Entre  les  voies  de  circulation  ou  d'évitement,  et 
une  voie  pourvue  d'une  plaque  pour  machine.    .     .     5'",000 

Dans  des  types  d*un  ordre  inférieur  on  a  conservé  une  disposi- 
tion de  voies  analogues,  mais  on  a  supprime  les  bâtiments  inutiles 
pour  le  service  de  la  station. 

Dans  quelques  stations  on  n'a  supprime  que  le  bâtiment  pour 
dépôt;  dans  d'autres,  ce  bâtiment  et  la  halle  à  marchandises.  Enfm, 
dans  des  stations  du  dernier  ordi*e,  on  n  a  conservé  que  le  bâtiment 
des  voyageurs  et  un  bâtiment  de  latrines.  Ces  latrines  ne  sont  ou- 
vertes que  du  côté  de  la  cour  seulement,  tandis  que  dans  les  sta- 
tions d'un  ordre  supérieur  elles  sont  ouvertes  en  partie  du  côté  de 
la  voie,  et  en  partie  du  côte  de  la  cour. 

Siations  du  Nord.  —  La  figure  242  représente  une  station  inter- 
médiaire de  1"  classe,  exceptionnelle  (station  hors  ligne)  du  chemin 
du  Nord,  celte  de  Cambrai.  Elle  est  importante  comme  voyageurs 
II  22 
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surtout,  et  est  considérée  par  les  ingénieurs  du  Nord  comme  un  de 
leurs  meilleurs  types. 

La  figure  243,  une  station  de  4^  classe  comme  voyageurs  et 
comme  marchandises,  celle  de  Chocques,  étudiée  de  manière  à 
permettre  un  assez  grand  développement  du  service  des  marchan- 
dises (charbon  particuUèrement). 

suitioDs  iirteniédiaires  hors  fimmme.  —  Les  Stations  hors  classe 
ont,  pour  la  composition  et  la  disposition  des  voies,  une  grande 
analogie  avec  les  stations  extrêmes. 

La  station  de  Metz  (fig.  244),  sur  le  chemin  de  fer  de  TEst,  est 


Fig.  S4i.  — IPlan  de  la  gare  de  NeU. 


A  A'    Bâti  ment  des  voyageurs. 
B       Bureau  de  la  douane. 
C       Halle  à  marchandises  (départ). 
D  Id.  (arrivée). 

E bureau  des  expéditions. 

Prr  Latrines. 


Remise  de  machines. 
Réservoir. 
Magasin  de  la  voie. 
Bascule. 
Grue  Amoux. 


une  station  de  ce  genre,  formant  tète  de  ligne  pour  les  chemins 
de  Thionville  et  du  Luxembourg,  ainsi  que  la  station  de  Lyon- 
Yaise,  fig.  245,  qui  est  fort  bien  disposée  pour  le  service  dos 
voyageurs,  des  marchandises  et  de  la  traction. 
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6ABE  DE  FROUARD.  543 

(6g.  246)  que  la  ligne  de  Wissembourg  à  Strasbourg  vient  se  souder 
à  celle  de  Paris  à  Strasbourg. 

La  gare  extrême,  pour  les  trains  de  l'embranchement  comme  pour 
ceux  de  la  grande  ligne,  est  celle  de  Strasbourg.  Les  voyageurs  se 
rendent  de  Paris  à  Wissembourg  pour  monter  dans  le  train  de 
Strasbourg  à  Wissembourg;  leurs  bagages  sont  également  trans- 
bordés. Il  en  est  de  même  des  voyageurs  de  Wissembourg  sur 
Paris,  qui  doivent  prendre  à  Yendenlieim  le  train  de  Strasbourg  à 
Paris. 

Les  deux  voies  de  garage  placées  de  chaque  côté  du  chemm  de 
fer  sont  consacrées  au  service  des  marchandises.  Les  trains  venant 
de  Paris  ou  de  Wissembourg  sont  garés  sur  la  voie  latérale  à  la 
voie  montante,  et  les  wagons  qu'ils  peuvent  contenir  à  destination 
de  W'issembourg  ou  de  Paris  sont  conduits,  au  moyen  de  la  file 
transversale  de  plaques  sur  les  voies  latérales  à  la  voie  descen- 
dante, pour  être  ajoutés  aux  trains  venant  de  Strasbourg. 

On  eût  évité  les  manœuvres  au  moyen  de  plaques  en  reliant  les 
deux  voies  du  côté  de  la  gare  par  une  traversée  de  voie  à  la  voie 
principale,  de  manière  que  les  machines  du  train  allant  à  Stras- 
bourg pussent  placer  elles-mêmes  les  wagons  à  lancer  sur  les 
voies,  où  les  machines  du  train  venant  dans  Taulre  sens  auraient 
pu  les  prendre  elles-mêmes. 

La  forme  du  terrain  dans  celte  gare,  qui  n'est  devenue  gare  de 
passage  que  postérieurement  à  Touverture  delà  hgne  de  Strasbour<r, 
est  le  seul  motif  qut  ait  conduit  à  séparer  les  voies  de  marchandises 
en  les  disposant  à  droite  ou  à  gauche  de  Taxe.  Au  surplus,  le 
mouvement  entre  W'issembourg  et  Paris  ayant  peu  d'importance, 
l'inconvénient  n'est  pas  très-grave. 

«ww  de  Frovard.  —  A  Frouard  (fig.  247),  le  service  se  fait  d'une 
autre  manière;  les  trains  express  et  poste  venant  de  Paris  laissent 
à  cette  station  un  certain  nombre  de  wagons  à  voyageurs  et  de  four- 
gons à  bagages,  qu'on  ajoute  aux  trains  de  Nancy  à  Metz,  et  vice 
versa.  Il  est  donc  nécessaire  d'avoir  une  voie  de  garage  spéciale 
pour  remiser  ces  wagons  et  fourgons  dans  l'intei^alle  du  passage 
des  trains  en  correspondance.  Cette  voie  de  garage  est  celle  dési- 
gnée par  le  n*  2  sur  la  figure  247,  et  la  voie  n°  i  est  deslinée  aux 


344  DE  LA  DISPOSITION  DES  GARES. 

traius  venant  de  Paris  et  de  Metz,  et  la  voie  n"  3  aux  trains  venant 
de  Nancy  et  allant  à  Paris  ou  à  Metz. 

Se  reportant  à  la  figure  248,  on  voit  que  le  service  des  marchan- 
dises aussi  bien  que  celui  des  voyageurs  ne  se  fait  pas  à  Frouard 
comme  à  Yendenheim. 

Tous  les  trains  sont  garés  du  côté  de  la  voie  montante,  et  les  voies 
de  garage  sont  reliées  à  la  voie  descendante  par  une  traversée 
oblique  sur  la  voie  montante. 

Cette  disposition  est  incontestablement  préférable  à  celle  de 
Yendenheim,  parce  qu'on  évite  ainsi  de  faire  traverser  les  voies 
principales  aux  wagons  manœuvres  sur  les  plaques  tournantes,  et 
qu'elle  permet  d'opérer  les  manœuvres  avec  les  machines. 

On  lui  reproche  toutefois  la  longueur  des  manœuvres,  qui  ne 
peuvent  se  faire  qu'aux  extrémités  et  au  moyen  d'aiguilles;  mais  si 
elles  se  faisaient  sur  des  plaques,  elles  seraient  moins  rapides  encore, 
surtout  si  elles  devaient  s'appliquer  à  plusieurs  wagons,  et  incon- 
testablement plus  coûteuse. 

Clares  d'embnuicheiiieiits  d*aii  noiiTeaa  réseav  H;t9m§;er.  —  Les 

figures  249,  250,  251  et  252  représentent  les  types  pour  gares 
d*embranchements,  avec  voies  pour  la  réexpédition  de  wagons  de 
marchandises  d*un  nouveau  réseau  étranger. 

La  gare  de  marchandises  du  premier  type  (fig.  249,  250)  se 
trouve  placée  du  côté  opposé  à  la  gare  des  voyageurs. 

Ce  type  comprend  : 

l"*  Le  nombre  de  voies  de  marchandises  nécessaire  pour  le  ser- 
vice spécial  de  la  gare  d'embranchement,  selon  son  importance. 
Les  voies  de  marchandise  de  la  gare  sont  rehées  à  chacune  de  leurs 
extrémités  aux  voies  de  garage,  dans  le  but  de  permettre  aux  ma- 
chines de  prendre  directement  les  wagons  sur  les  voies  de  mar- 
chandises de  la  gare  ou  d'en  laisser; 

2^  D'une  voie  de  garage  descendante  pour  le  garage  des  trains 
de  marchandises  descendants.  Cette  voie  est  reliée  à  la  voie  princi- 
pale descendante,  abordée  par  le  talon.  Elle  est  destinée  au  garage 
des  trains  de  marchandises  pour  laisser  passer  les  trains  de  voya* . 
gours,  alors  même  que  ces  trains  n'auraient  pas  de  manœuvres  à 
faire  pour  la  réexpédition  des  wagons.  En  outre,  cette  voie  est  mise 
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en  communication  avec  une  voie  de  service  sur  laquelle  doivent  être 
placés  les  viragons  venant  d'une  ligne,  et  devant  être  pris  par  les 
trains  de  marchandises  descendants,  lesquels,  après  avoir  pris  ces 
wagons,  laisseraient  à  la  même  place  ceux  qu'ils  auraient  à  donner, 
soit  pour  la  gare,  soit  pour  l'autre  ligne; 

3^  D'une  voie  de  garage  montante  établie  dans  les  mêmes  con- 
ditions que  la  voie  de  garage  descendante,  et  ayant  la  même  desti- 
nation pour  les  trains  montants. 

La  voie  spéciale  de  monœuvres  est  reliée  aux  voies  de  garage,  de 
telle  sorte  que  les  trains  de  marchandises  peuvent  manœuvrer  (si- 
multanément ou  isolément)  pour  prendre  des  wagons  et  en  laisser, 
sans  que,  dans  leurs  mouvemenU,  ils  occupent  les  voies  principales 
où  s'en  approchent  assez  pour  obstruer  les  voies  et  empêcher  la 
circulation  des  trains  de  voyageurs. 

En  outre,  les  voies  de  garage  des  trains  de  marchandises  et  la 
voie  spéciale  de  manœuvre  sont  reliées,  au  moyen  de  la  même  bat- 
terie de  plaques,  aux  voicç  de  marchandises  de  la  gare,  pour  per- 
mettre d'amener  les  wagons  de  la  halle  à  marchandises  sur  la  voie 
de  manœuvre,  et  réciproquement,  et  au  besoin  d'ajouter  à  bras  des 
wagons  aux  trains  garés. 

Deuxième  type.  —  Le  deuxième  type  (Gg.  251-252)  diffère  du 
premier  par  l'emplacement  des  gares  de  marchandises,  établies  du 
même  côté  que  le  bâtiment  des  voyageurs. 

Le  projet  a  été  du  reste  établi  dans  les  mêmes  conditions  que  le 
précédent-,  avec  cette  différence  que  d'un  côtelés  voies  de  marchan- 
dises ne  peuvent  être  reUées  aux  voies  principales  par  les  aiguilles. 
Les  voies  de  garage  des  trains  de  marchandises  descendants  et 
montants  sont  établies  du  côté  opposé  à  la  gare  des  voyageurs,  afin 
d'être  accessibles  à  chaque  extrémité  au  moyen  d'aiguilles  prises 
en  talon,  et  afin  de  n'être  pas  éloignées  du  centre  de  la  gare. 

La  voie  spéciale  de  manœuvres,  sur  laquelle  doivent  être  dispo- 
sés les  wagons  à  donner  aux  trains,  est  placée  parallèlement  aux 
voies  de  garage,  et  du  même  côté  que  ces  voies. 

Cette  voie  de  manœuvres  est  reliée  aux  voies  de  marchandises  de  la 
gare  parla  traversée  de  voie  avec  plaque,  pour  que  l'on  puisse  disposer 
sur  cette  voie  les  wagons  qui  doivent  être  intercalés  dans  les  trains, 
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et  pour  y  prendre  les  wagons  que  les  trains  laissent  pour  la  gare. 

Dans  les  deux  types  de  gares  d'embranchements,  des  aiguilles  ont 
été  placées  à  Textrémité  de  chacun  des  quais  à  voyageurs,  dans  le 
but  de  permettre  aux  machines  des  trains  mixtes  de  prendre  et  de 
laisser  des  wagons  sans  parcourir  de  grandes  distances,  et  pendant 
le  temps  que  s'effectue  le  service  des  voyageurs  et  des  bagages. 

Il  est  bien  entendu  que  si  ces  types  doivent  être  appliqués  sur 
des  lignes  où  la  circulation  des  trains  est  peu  importante,  et  lors- 
que des  voies  de  garage  existent  à  proximité  des  gares  d'embran- 
chements, il  ne  sera  pas  nécessaire  d'établir  les  voies  de  garage 
descendante  et  montante;  mais  qu'il  faudra  réserver  la  place  pour 
les  établir  dans  l'avenir.  Dans  ce  cas,  les  trains  de  marchandises  sta- 
tionneront pendant  le  temps  des  manœuvres  sur  les  voies  principa- 
les, et  les  machines  de  ces  trains  accéderont  directement  de  leur 
voie  principale  sur  la  voie  de  manœuvre,  pour  prendre  des  wagons 
ou  pour  en  laisser,  exactement  comme  dans  les  gares  ordinaires. 

«are  4e  MesMe.  —  La  gare  de  Blesme  forme  tête  de  ligne 
pour  les  trains  de  rembrancliemenl  de  Gray;  nous  donnons, 
figure  253,  un  extrait  du  plan  général  de  cette  gare,  renfermant  les 
voies  affectées  au  service  des  voyageurs. 

Les  trains  de  la  grande  ligne  arrivent  et  partent  sur  les  voies  ex- 
ternes 1  et  5.  Les  trains  de  Gray  arrivent  sur  la  voie  3,  puis  sont 
remisés  sur  la  voie  2,  qui  sert  de  voie  de  départ  pour  les  trains  de 
l'embranchement  de  Blesme,  à  Gray. 

Dans  la  gare  de  BIcsmes  les  voies  de  la  ligne  principale  et  de 
Tembranchement  ne  sont  pas  indépendantes.  Cela  tient  à  la  position 
de  celte  gare,  qui  est  placée  avant  les  aiguilles  de  bifurcation.  Celte 
disposition  serait  incommode  si  l'exploitation  de  Tembranchement 
devait  être  séparée  de  celle  de  la  ligne  principale. 

«are  4e  Beirort.  —  Celte  gare  est  tétc  de  ligne  de  l'embranche- 
ment de  Besançon,  exploité  par  la  compagnie  de  Lyon.  La  figure  254 
en  indique  les  principales  dispositions.  Les  voies  1  et  2  servent  pour 
l'arrivée  et  le  départ  des  trains  de  la  ligne  de  Mulhouse. 

Les  voies  3  et  4  pour  l'embranchement  de  Besançon.  Les  aiguilles 
a,  fr,  e  ne  sont  manœuvrées  que  pour  les  trains  de  marchandises 
qui  doivent  opérer  un  transbordement.  L'établissement  de  la  halle 
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de  transbordement  est  une  conséquence  de  rexploitation  par  deux 
compagnies.  On  n'expédie  d'une  ligne  sur  l'autre  que  les  wagons 
dont  le  chargement  est  complet  pour  une  seule  destination.  Tous  les 
autres  wagons  sont  déchargés  sous  la  halle  ou  sur  le  quai  décou- 
vert, suivant  la  nature  de  la  marchandise. 

Les  manœuvres  se  font  pour  tous  les  trains  au  quai  de  transbor- 
dement, c'est-à-dire  d'un  même  côté  de  la  gare.  Il  n'y  a  d'excep- 
tion à  cette  règle,  c'est-à-dire  de  manœuvre  à  bras  sur  les  plaques 
traversant  toutes  les  voies,  que  pour  quelques  wagons  contenant  à 
la  fois  des  marchandises  à  transborder,  et  des  marchandises  du  ser- 
vice de  la  localité.  Le  terrain  ne  permettait  pas  de  placer  d'un 
même  côté  la  halle  de  transbordement  et  celle  du  service  de  la  loca- 
lité. Autrement,  on  eût  concentré  ces  deux  services  sur  un  même 
point,  du  même  côté  des  voies  principales. 

«arc  ém  Mmmm.  —  La  gare  du  Mans  (fig.  255)  est  le  point  de  bi- 
furcation de  plusieurs  lignes.  C'est  au  Mans  ou  près  du  Mans  que  se 
détachent  de  la  grande  ligne  de  Paris  à  Rennes  les  embranchements 
de  Tours,  Caen  et  Angers.  La  voie  a  est  une  voie  descendante  pour 
les  trains  venant  de  Tours  et  pour  ceux  se  dirigeant  sur  Angers. 

La  voie  b  est  la  voie  que  suivent  les  trains  venant  de  Paris,  et 
continuant  sur  Renn&s.  La  voie  c  est  parcourue  par  les  trains  cor- 
respondants se  dirigeant  sur  Angers  ou  sur  Caen. 

Les  voitures  des  trains  venant  de  Paris,  et  devant  entrer  dans  la  com- 
position des  trains  de  Caen  et  d'Angers,  passent  d'un  train  dansFautre 
au  moyen  de  la  traversée  de  plaques  du  milieu  de  la  gare  couverte. 

La  voie  d  est  servie  par  les  trains  venant  de  Rennes  qui  conti- 
nuent jusqu'à  Paris. 

La  voie  e  sert  aux  trains  qui  viennent  de  Caen  et  d'Angers. 

Les  voies  d  et  c  servent  indistinctement  aux  trains  se  dirigeant 
vers  Tours,  selon  les  heures. 

Les  voies  /*,  9,  /i  servent  à  la  formation,  à  la  réception,  et  au  dé- 
part des  trains  de  marchandises.  Les  trains  montants  venant  d'An- 
gers, de  Rouen  et  de  Caen,  sont  aiguillés  en  i,  ;  et  k. 

Les  trains  de  marchandises  venant  de  Paris  sont  aiguillés  en  /,  m, 
et  ceux  de  Tours  en  m,  n,  également. 

La  voie  p  est  réservée  à  la  circulation  des  machines. 
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Le  quai  n  est  un  quai  bas  de  voyageurs,  au  moyen  duquel  s'el- 
Tcclue  le  transbordement  des  voyageurs  et  des  bagages  des  trains 
descendants  dans  les  trains  descendants  correspondants. 

Le  quai  o,  est  un  quai  bas  de  transbordement  pour  le  train  de 
voyageurs  montant. 

Une  traversée  à  niveau  est  établie  au  centre  de  la  gare  pour  le 
mouvement  des  voyageurs  entre  la  gare  et  les  trains,  et  pour  celui 
des  voyageurs  prenant  les  trains  en  correspondance. 

Une  traversée  à  niveau  est  établie  vers  chaque  extrémité  du  quai 
à  voyageurs  pour  le  passage  des  chariots  de  bagages. 

cs«r«  d'OHen.  —  La  gare  d'Olten  (lig.  256  et  257)  est  en  même 
temps  gare  de  passage  pour  les  trains  allant  de  Bâie  à  Berne,  ou 
vice  versay  et  gare  formant  tête  de  ligne  pour  les  trains  allant  à 
Zurich ,  Lucerne,  Bienne,  etc. 

Elle  a  été  conçue  dans  un  tout  autre  système  que  les  gares  d'em- 
branchement précédemment  décrites.  Le  service  des  voyageurs  ne 
se  fait  pas  à  OIten  comme  dans  les  gares  pour  plusieurs  trottoirs, 
mais  sur  un  trottoir  unique.  On  peut  la  considérer  comme  formée 
de  deux  gares  semblables  contiguës  ei  placées  à  la  suite  Tune  de 
Tautre.  Rendons-nous  compte  d'abord  de  la  manière  dont  se  fait  le 
service  des  voyageurs. 

Le  train  venant  de  Bâte  s'arrête  sur  la  voie  qui  longe  le  trottoir  e 
intérieurement  à  la  gare.  Les  voyageurs  pour  Zurich  restent  dans 
ce  train,  qui  rebrousse  pour  aller  prendre  à  quelque  distance  l'em- 
branchement qui  conduit  à  cette  ville.  Le  train  venant  de  Zurich 
s'arrête  de  l'autre  côté  du  trottoir,  et  rebrousse  pour  aller  à  BâIe. 

Un  service  analogue  se  fait  sur  les  voies  qui  longent  le  trottoir  d, 
pour  les  trains  venant  de  Berne  et  allant  à  Lucerne,  et  vice  versa. 

Les  voyageurs  allant  de  BâIe  à  Berne,  ou  de  Berne  à  Luceme, 
changent  de  voiture  à  Olten.  Quelquefois,  un  wagon  se  détache  à 
Olten  du  train  venant  de  Bâle  et  est  intercalé  dans  le  train  al- 
lant à  Sienne. 

Les  voyageurs  allant  à  Bienne  et  Neuchâtel,  prennent  le  train 
d'Olten  à  Berne,  et  changent  de  voiture  à  Hcrzogenbuchsee. 

Les  voies  posées  à  côté  de  celles  affectées  au  service  des  voya- 
geurs, en  dehors  des  trottoirs  e  et  d,  sont  consacrées  au  service 
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des  locomotives,  et  deux  autres  voies  que  Ton  a  négligé  d'iodiquer 
dans  la  figure,  servent  au  remisage  des  vragons. 

Les  trains  de  marchandises  arrivent  des  différentes  lignes  suc- 
cessivement, et  à  d'assez  grands  intervalles.  Il  en  est  de  même 
pour  les  départs.  On  évite  ainsi  les  encombrements. 

Il  y  a  quatre  voies  entre  les  trottoirs  et  les  remises  de  locomo- 
tives et  de  voitures.  On  fait  arriver  les  trains  de  marchandises  sur 
une  des  deux  voies  du  milieu.  On  les  décompose  en  groupant  en- 
semble les  wagons  qui  doivent  prendre  une  même  direction.  Ainsi 
les  trains  venant  de  Berne  fournissent  des  éléments  pour  composer 
ceux  qui  vont  d'Olten  à  Bâle,  Zurich  et  Lucerne,  etc.  Les  manœuvres 
ont  lieu  entre  le  bâtiment  des  voyageurs  et  celui  des  halles.  Le  mou- 
vement entre  Bâie  et  Zurich  est  assez  important  pour  qu'on  y  consa- 
cre des  trains  spéciaux. 

Le  service  des  voyageurs  dans  la  gare  d'Olten,  se  fait  avec  beaucoup 
d'ordre  et  de  simplicité;  mais  on  voit  que  les  changements  de  voi- 
ture sont  fréquents,  et  que  le  chemin  à  parcourir  pour  les  voya- 
geurs et  les  bagages  est  considérable.  Ce  dernier  inconvénient  est 
surtout  très-sensible. 

«are»  4*eaibnmeh«iiieii(  d*lJlni  ci  4*Aiigsboiurg.  —  Les  garcs 
d'embranchement  d*l]lm  et  d'Augsbour^,  construites  par  le  même 
ingénieur  que  celle  d'Olten,  M.  Etzel,  ont  été  établies  exactement 
sur  le  même  modèle. 

«are  4e  Snvhidon.  —  La  figure  258  représente  la  gare  de  Swin- 
don.  Les  trains  de  la  ligne  principale  s'arrêtent  sur  des  voies  d'évi- 


Fig.  258.  —  Gare  de  Swiudou. 


tement  entre  les  trottoirs;  ceux  de  l'embranchcmenl  se  forment 
sur  les  voies  longeant  ces  trottoirs  extérieurement.  Sur  les  trottoirs 
se  trouvent  des  bàlimcnls  contenant  des  bureaux,  des  salles  d'al- 
icnlcct  un  bulïel. 
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—  A  Niagara  (États-Unis), 
il  y  a  une  gare  de  voyageurs  commune  aux  chemins  de  New- York 
et  de  Buiïalo  ;  cette  gare  est  disposée,  comme  l'indique  la  fig.  259, 
eu  forme  d'cquerre  ;  les  salles  d'attente  sont  communes  aux  deux 
cliemius. 


Fig.  259.  —  Gare  de  voyageurs  de  Niagara. 

Les  gares  de  marchandises  sont  composées  de  hangars  dont  les 
dimensions  en  longueur  et  largeur  sont  proportionnées  à  Timpor- 
tance  de  la  localité.  Les  voitures  et  les  wagons  sont  abrités  par  des 
auvenis  dans  le  prolongement  du  toit. 

Entre  la  voie  principale  et  le  hangar  à  marchandises,  il  y  a  une 
ou  plusieurs  voies,  suivant  les  locahtés. 

Les  remises  de  locomotives  sont  ordinairement  rectangulaires  : 
sur  quelques  chemins,  ce  sont  des  remises  en  fer  à  cheval.  On 
évite,  autant  que  possible,  de  passer  sur  des  plaques  tournantes 
pour  remiser  les  machines. 

A  la  gare  de  Baltimore  (tig.  26U)|  au  chemin  de  Baltimore  à 


Pig.  260.  —  Gare  de  Balliinore  à  Oliio. 

Oliio,  on  a  établi  des  remises  de  locomotives  entre  deux  voies  pa- 
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raiièles  écartées  de  22  mètres  ;  elles  sont  placées  sur  deux  voies 
qui  forment  avec  celles  qui  sont  parallèles  des  angles  de  30*";  sur 
chaque  voie  oblique,  on  remise  une  machine  et  l'on  ajoute  succes- 
sivement des  remises  au  fur  et  à  mesure  des  besoins.  En  outre,  il 
existe  deux  voies  de  rebroussement  a  fr  et  6  c,  au  moyen  desquelles 
on  peut,  comme  on  le  voit,  retourner  les  machines  bout  pour  bout 
sans  employer  de  plaques  tournantes. 

le  chemin  est  en  déblai,  le  bâtiment  contenant  les  bureaux  de  dis- 
tribution des  billets,  les  salles  d'attente  et  leurs  dépendances,  est 
placé  arbitrairement  sur  le  côté,  au  sommet  du  talus,  sur  le  talus 
même,  au  pied  du  talus,  ou  enfin  entre  les  deux  talus  à  une  cer- 
taine hauteur,  comme  au  chemin  d'Auteuil. 

Si  le  chemin  est  en  remblai,  on  peut  le  placer  également  au  pied 
du  remblai,  sur  le  talus  ou  sur  la  crête  du  remblai. 

Enfin,  si  le  chemin  est  en  viaduc,  on  peut  rétablir  sous  les  voies, 
comme  au  chemin  de  Montpellier  à  Nîmes,  ou  à  côté  du  viaduc. 

En  général,  lorsque  la  station  est  de  quelque  importance  et  que 
le  bâtiment  n'est  pas  établi  au-dessus  des  voies,  comme  sur  le  che- 
min d'Auteuil,  il  faut  le  placer  au  pied  des  talus  dans  les  tranchées, 
ou  sur  la  crête  des  remblais,  en  ménageant  des  rampes  pour  y  par- 
venir en  voiture. 

A  Coventry,  on  a  abandonné  les  bâtiments  placés  au  sommet  des 
talus  pour  les  remplacer  par  d'autres  construits  à  une  petite  dis- 
tance du  fond  de  la  tranchée. 

A  Paris,  dans  la  gare  extrême  du  chemin  de  l'Ouest  près  l'an- 
cienne barrière  du  Maine,  on  exécute  en  ce  moment  de  grands 
travaux,  afin  de  remplacer  les  escaliers  qui  conduisent  sur  les  trot- 
toirs par  des  rampes. 

En  Angleterre  et  en  France,  les  voies,  sur  une  grande  partie  de 
la  longueur  des  stations  intermédiaires,  sont  toujours  bordées  de 
trottoirs. 

Les  omnibus  et  autres  voitures  qui  amènent  ou  emmènent  les 
voyageurs  stationnent  dans  les  cours  latérales. 

On  a  adopté,  autant  que  possible,  des  dispositions  telles,  que  les 
voyageurs  puissent  descendre  de  voiture  ou  y  monter  à  couvert. 
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Compasitian  et  ditpoHtion  des  stationt  intermédiaireê  considérées  dans  îeurs  détails. 


des  fttaiiowi  de  i'^  eimmmc.  —  Les  stations  inter- 
médiaires de  1**  classe  contiennent  toujours,  outre  le  bâtiment  des 
salles  d'attente,  avec  ses  dépendances  : 

Un  réservoir  d'eau  et  des  grues  hydrauliques  ; 

Une  remise  pour  deux  locomotives  au  moins  ; 

Une  remise  de  wagons  ; 

Souvent  : 

Un  embarcadère  pour  les  chevaux  et  voitures  ; 

Un  embarcadère  pour  les  marchandises  ; 

Un  embarcadère  pour  les  charbons  ; 

Des  magasins  et  hangars  divers  pour  le  service  des  marchandises 
cl  des  charbons  ; 

Des  urinoirs  et  latrines. 

Quelquefois  : 

Un  buffet; 

Des  ateliers  de  réparation  plus  ou  moins  vastes. 

Embareadères  pour  ehevanx  et  ehalees  de  poste.  —  Les  che 

vaux  et  les  chaises  de  poste  sont  chargés  sur  dos  voies  latérales 
communiquant  avec  les  voies  principales  par  des  changements  de 
voie  et  par  des  plaques  tournantes. 

■ailes  pour  les  marehandlses.  —  Il  en  est  de  même  des  mar 
chandises  :  les  hangars  sont  placés  latéralement,  soit  parallèlement 
aux  voies,  soit  perpendiculairement.  Dans  les  gares  intermédiaires, 
où  le  personnel  est  peu  nombreux  et  où  le  chargement  des  wagons 
est  moins  varié  que  dans  les  gares  extrêmes,  il  faut  toujours  les 
placer  parallèlement. 

Estacades  pour  le  charbon  de  terre.  —  Dans  les  stations  OÙ  le 

trafic  du  charbon  de  terre  doit  avoir  quelque  importance,  il  faut 
établir  des  eslacades  pour  le  déchargement  des  wagons  à  trappes, 
ou  des  quais  élevés  pour  transborder  facilement  le  charbon  des 
wagons  à  bords  tombants  dans  d'autres  wagons  ou  dans  des  tom- 
bereaux stationnant  le  long  du  quai. 

Le  service  des  houilles  se  place  assez  ordinairement  à  Textrémité 
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des  hangars  de  marchandises  opposée  à  la  station  des  voyageurs  et 
sur  le  prolongement  même  des  voies  de  marchandises  ;  mais  il  est 
mdispensable  alors  d'isoler  ces  deux  services  au  moyen  de  change- 
ments de  voie  et  de  leur  ménager  des  issues  séparées. 

Quand  le  transbordement  des  houilles  se  fait  sur  un  quai  sé- 
paré, il  y  a  nécessité  de  donner  aux  voies  un  très-grand  dévelop- 
pement. 

Coom  4e  MTviee.  —  Des  cours  spéciales  fermées,  plus  ou  moins 
vastes,  doivent  être  réservées  en  avant  des  halles  ou  des  trottoirs 
découverts  pour  le  service  des  marchandises,  et  même  en  avant 
des  trottoirs  pour  le  service  des  chaises  de  poste. 

BnfTetii.  —  Les  buffets  sont  diversement  espacés.  Au  chemin  du 
Nord,  on  en  trouve  à  Creil,  Amiens,  Douai,  Arras,  Valenciennes, 
Lille,  etc.  Au  chemin  de  Strasbourg,  il  en  a  été  établi  à  Meaux, 
Château-Thierry,  Épernay,  Blesmes,  Bar-le-Duc,  Nancy,  Sarrebourg, 
Strasbourg  et  Metz. 

Le  bâtiment  contenant  le  buffet  doit  être  placé  de  préférence  du 
côté  de  la  ville,  afin  que  Ion  puisse  \j  arriver  facilement. 

1/entrepreneur  du  buffet  de  Nancy  a  demandé  avec  instance  que 
le  buffet  ne  fût  pas  établi  du  côté  opposé. 

VriMoir»  et  lairiaee.  —  On  doit  toujours,  dans  les  stations  ou 
les  trains  stationnent  un  certain  temps,  établir  des  urinoirs  et  des 
latrines  de  dimension  suffisante  des  deux  côtés  de  la  voie. 

Dans  les  stations  où  les  trains  ne  s'arrêtent  que  pendant  une  ou 
deux  minutes,  il  faut  en  établir  aussi,  mais  de  dimension  beaucoup 
plus  petite  et  du  côté  de  la  station  seulement.  Ils  ne  servent  alors 
qu'aux  voyageurs  qui  attendent  le  train  ou  aux  voyageurs  qui  des- 
cendent à  la  station. 

A  Bondy  et  au  Raincy,  sur  le  chemin  de  fer  de  l'Est,  on  a  fait  la 
faute  de  placer  un  bâtiment  de  latrines  du  côté  de  la  cour  qui  sert 
en  même  temps  pour  le  départ  et  pour  l'arrivée,  à  Textrémité  du 
trottoir.  Ces  bâtiments  nesontd'aucuneutilitépour  lesvoyageursqui 
traversent  la  station,  puisque  les  trains  ne  s'y  arrêtent  pas  au  delà  de 
une  à  deux  minutes,  et  ils  ne  servent  que  difficilement  aux  voya- 
Kcurp  parlant  ou  arrivant,  parce  qu'ils  sont  à  peine  visibles  et  très- 
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éloignés.  Il  aurait  mieux  valu  les  placer  au  milieu  môme  de  la 
cour,  h  une  certaine  distance  des  trottoirs. 

Les  urinoirs  et  les  latrines,  sur  les  chemins  à  deux  voies,  doi- 
vent être  placés  à  une  petite  distance  du  bâtiment  de  la  station 
(3  à  4  mètres  au  plus),  à  l'arrière  des  trains  qui  s'arrêtent  à  la 
station.  S'ils  étaient  placés  en  avant  les  voyageurs  seraient  obligés, 
pour  y  parvenir,  de  passer  devant  le  wagon  à  bagages  placé  en  tête 
du  train,  ce  qui  nuirait  au  service. 

Les  urinoirs  et  les  latrines,  ventilés  comme  ils  le  sont  générale- 
ment en  Angleterre,  bien  alimentés  d*eau  et  proprement  tenus,  ne 
donnent  aucune  odeur.  D  ne  saurait  donc,  dans  ce  cas,  y  avoir 
aucun  inconvénient  à  les  rapprocher  du  bâtiment  de  la  station. 

On  doit  trouver  dans  toutes  les  stations  de  quelque  importance 
quelques  cabinets  avec  sièges  très-proprement  tenus.  Indépendam- 
ment de  ces  cabinets,  il  convient  d'établir,  pour  le  public  d'une 
certaine  classe,  des  latrines  à  la  turque  ou  autres  latrines  dans  un 
système  analogue. 

Les  portes  des  urinoirs  ot  latrines  doivent  être  placées  de  préfé- 
rence sur  le  côté,  de  telle  façon  que  les  urinoirs  soient  entièrement 
masqués  par  un  mur. 

L'entrée  pour  les  dames  doit  être  parfaitement  distincte  de  celle 
des  hommes.  Il  est  bon  de  l'indiquer  par  des  écriteaux  en  évidence 
ou  de  toute  autre  manière. 

Les  urinoirs  en  lave  sont  ceux  qui  se  maintiennent  le  plus  pro- 
pres. Ils  dispensent  des  conduites  en  zinc,  qui  exi^rent  des  soins 
journaliers  et  coûtent  fort  cher  d'entretien. 

L'établissement  des  water-closets  intérieurs  nous  paraît  utile, 
même  dans  les  stations  de  troisième  classe;  mais  nous  pensons 
qu'il  convient  que,  dans  ce  cas,  ils  soient  accessibles  aux  voyageurs 
de  toute  classe,  comme  au  chemin  de  fer  de  l'Est, 
*  ComposiUoB  des  stadon»  de  %*"  clame.  —  Certaines  stations  de 
2*  classe  renferment,  comme  celles  de  1"  classe,  un  réservoir  d'eau 
et  des  grues  hydrauliques,  une  remise  pour  locomotives,  une  re  - 
mise  de  wagons,  un  embarcadère  pour  les  chevaux  et  les  voitures  , 
un  embarcadère  couvert  pour  les  marchandises  d'une  certaine  va- 
leur, et  des  trottoirs  découverts  pour  le  chargement  et  le  décliar- 
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gement  des  charbons,  des  pierres  et  des  aulres  marchandises 
analogues. 

WMkÊÊemi  p€nap  1m  jwimt»  —  Dans  les  stations  voisines  des 
rrontières,  il  est  nécessaire  de  consacrer  une  partie  des  bâtiments 
au  service  des  douanes.  Les  salles  de  douanes  doivent  se  trouver 
généralement  du  côté  de  la  voie  qui  mène  à  la  fronlière,  puisque 
c'est  toujours  à  la  sortie  que  la  visite  a  lieu.  Ces  salles  sont  divisées 
en  deux  compartiments  :  l'un  pour  la  visite  des  voyageurs  de  1*^  et 
de  2*  classe,  l'autre  pour  celle  des  voyageurs  de  3'  classe. 

CMBipualtio»   ëmm  rnimtitmm  ë'caafcf  Mrhf  nuat     —   Les   stations 

d'embranchement  de  quelque  importance  doivent  toujours  renfer- 
mer des  remises  de  locomotives  et  de  wagons,  et  un  bâtiment  pour 
le  service  des  voyageurs  plus  grand  que  celui  des  autres  stations 
intermédiaires.  Cet  accroissement  des  dimensions  du  bâtiment  tient 
à  ce  que  les  heures  de  départ  et  d'arrivée  des  trains  en  corres- 
pondance n'étant  pas  toujours  les  mêmes,  les  voyageurs  sont  obligés 
de  séjourner  en  général  un  temps  plus  ou  moins  long  dans  les  sta- 
tions, d'où  résulte  la  nécessité  d'avoir  des  salles  d'attente  assez 
grandes  pour  recevoir  tous  les  voyageurs  des  trains  d'embranche- 
ment, en  même  temps  que  ceux  de  la  localité  desservie  par  la  sta- 
tion. 

On  place  aussi  assez  généralement  un  buffet  aux  stations  d'em- 
branchement. 

nigumaoL. —  Il  est  très-important  d'établir  dans  toutes  les  stations 
des  signaux  convenablement  disposés  à  une  distance  suffisante,  soit 
800  mètres  au  moins. 

Il  faut  éviter  soigneusement  de  placer  dans  les  gares  des  bâti- 
ments qui  pourraient  en  masquer  l'entrée  au  mécanicien. 

wuunpdmmm  et  «brto.  —  Au  chemin  de  fer  de  Lyon  et  sur  le  che- 
min de  Strasbourg,  de  Vitry  à  Strasbourg,  le  trottoir  contigu  au 
bâtiment  des  salles  d'attente  n'est  couvert  que  sur  une  partie  de  sa 
largeur  par  une  marquise  ;  le  second  trottoir  ne  Test  pas  du  tout, 
mais  on  a  construit  à  la  partie  postérieure  un  bâtiment  fermé  où  les 
voyageurs  peuvent  s'abriter. 

Au  chemin  de  fer  de  l'Est,  dans  toutes  les  stations  de  premier 
et  de  deuxième  ordre  récemment  construites ,  les  deux  trottoirs 
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sont  entièrement  couverts  par  des  marquises  supportées  par  des 
colonnes  et  s*étendant  jusqu'au-dessus  des  voitures. 

Au  chemin  d'Orléans,  on  a  déjà  placé  des  marquises  de  ce  genre 
dans  plusieurs  stations,  et  l'on  se  propose  d'en  construire  dans 
toutes  celles  qui  ont  quelque  importance. 

La  seconde  disposition  (chemin  de  TEst)  nous  semble  bien  pré- 
férable à  celle  quont  adoptée  les  ingénieurs  du  chemin  de  fer  de 
Lyon. 

Les  voyageurs  sont  ainsi  abrités  jusqu'au  moment  où  ils  se 
trouvent  placés  dans  les  voilures  et  immédiatement  au  moment 
où  ils  en  sortent,  toutes  les  fois  que  le  convoi  est  arrêté  devant  la 
marquise. 

Dans  le  cas  des  bâtiments  servant  d'abri,  les  voyageurs  sont  obli- 
gés de  traverser,  exposés  à  la  pluie,  une  partie  plus  ou  moins  large 
du  trottoir. 

Les  figures  261  et  262  représentent  deux  types  d'abris  du  che- 
min de  Nantes  à  Châteauliu  :  l'un  avec  magasins  latéraux  et  latrines 


[J^si 


Fig.  261. 


Fig.  'm. 


derrière,  l'autre  ne  comprenant  qu'une  salle  et  des  cabinets  d'ai- 
sances, urinoirs,  etc. 

Les  marquises  sont  moins  coûteuses  *  d'établissement  que  les 
bâtiments  servant  d'abri,  et,  placées  symétriquement  sur  les  deux 
trottoirs,  elles  sont  d'un  aspect  bien  plus  satisfaisant. 


Voir  aux  documenU  une  noie  sur  le  prix  d'établUsement  des  marquiics. 
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On  a  objecte  an  sysième  dos  marquises  f|u*on  ne  pouvait,  sans  des 
dépenses  excessives,  leur  donner  nssez  de  longueur  pour  que  toutes 
les  voitures  de  certains  convois  pussent  s'arrêter  vis-à-vis. 

La  critique  est  fondée;  mais,  les  voitures  de  1"^  et  de  2'  classe 
étant  ordinairement  placées  au  centre  du  convoi,  les  seuls  voyageurs 
de  5^  classe  pourraient  occasionnellement  être  forcés  de  monter 
dans  les  voitures  ou  d'en  descendre  sur  une  portion  du  trottoir  qui 
ne  serait  pas  abritée,  et  le  trajet  qu'ils  auraient  à  faire  de  la  partie 
abritée  à  la  voilure  ou  de  la  voiture  à  la  partie  abritée  ne  serait  que 
fort  court. 

On  a  encore  objecté  que  les  voyageurs  seraient  imparfaitement 
abrités  lorsque  la  pluie  serait  chassée  obliquement  par  le  vent. 
L'observation  serait  juste  si  les  voyageurs  se  tenaient  sur  le  devant 
de  la  marquise  ou  si  elle  était  trop  élevée  ;  mais,  comme  on  ne  lui 
donne  que  la  hauteur  nécessaire,  les  voyageurs  se  retirant  à  la  par- 
tie postérieure  sont  toujours  suffisamment  préservés.  Ce  cas  d'ail- 
leurs se  présente  rarement. 

On  a  dit  enfin  que  la  marquise,  pour  couvrir  entièrement  un 
trottoir  d'une  certaine  longueur,  devait  être  supportée  par  des  co- 
lonnes qui  gêneraient  dans  le  service.  C'est  à  tort  que  Ton  a  sup- 
posé que  ces  colonnes  peuvent  devenir  une  cause  d'embarras  pour 
les  voyageurs.  Lorsqu'on  a  soin  de  les  placer  à  i  mètre  ou  1",50 
des  bords  du  trottoir,  comme  sur  les  chemins  anglais,  au  chemin 
de  l'Est  et  au  chemin  d'Orléans,  et  de  les  écarter,  autant  que  pos- 
sible, les  unes  des  autres,  le  service  n'en  soufTre  aucunement. 

Les  ingénieurs  du  contrôle,  qui  se  sont  opposés  pendant  long- 
temps à  ce  qu'on  permit  aux  voyageurs  de  sortir  des  salles  d'attente 
avant  le  passage  du  convoi  lorsque  le  trottoir  n'était  pas  couvert  et 
que  les  voyageurs  n'y  étaient  pas  renfermés  dans  un  espace  limité, 
tolèrent,  depuis  un  grand  nombre  d'années,  au  chemin  du  Nord,  à 
Enghien,  l'admission  des  voyageurs  sous  une  marquise  entre  des  bar- 
rières éloignées  de  2  mètres  environ  des  bords  du  trottoir.  On  a  pu 
de  cette  manière,  bien  que  la  station  d'Enghien  soit,  en  été,  très-fré- 
quentée,  se  contenter  de  salles  d'attente  fort  petites  (54"',30  carrés). 

Au  chemin  de  Strasbourg,  les  chefs  de  station  ont  déclaré  que, 
partout  où  il  existe  des  bâtiments-abris,  les  voyageurs  n'en  font  que 
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très-rarcmenl  usage,  en  sorte  qu'on  est  conduit  à  en  changer  la 
destination  et  à  les  convertir  en  magasins. 

Il  convient  aussi  d'établir  des  marquises  du  côté  des  cours,  afin 
que  le  chargement  des  voitures  et  des  omnibus  puisse  se  faire  à 
couvert. 

Il  faut,  dans  tous  les  cas,  couvrir  la  porlion  du  trottoir  devant 
laquelle  se  trouvent  ordinairement  arrêtés  les  wagons  h  bagages. 

Au  chemin  de  TOuest  on  ne  couvre  le  trottoir  que  du  côté  du 
bâtiment  principal.  —  De  Taulre  côté  du  bâtiment  principal  on 
place  une  espèce  d'abri  que  Ton  peut  fermer  en  hiver  et  ouvrir  en 
été,  et  qui  n'est  séparé  du  bord  du  trottoir  que  par  une  bande  de 
terrain  de  2",40  de  largeur. 

Rien  ne  parait  plus  facile  que  de  couvrir  cette  bande  de  terrain 
et  d*étendrc  la  marquise  sur  une  certaine  longueur  à  droite  et  à 
gauche  de  l'abri. 

Au  même  chemin,  on  établit  des  abris  spéciaux  pour  les  bagages 
près  des  extrémités  des  trottoirs. 

Dans  les  stations  comme  celle  de  Creil^  au  chemin  du  Nord^ 
celle  de  Mâcon^  au  chemin  de  Lyon,  oU  plusieurs  trains  se  croisent 
ou  stationnent  un  certain  temps  et  où  Von  traverse  souvent  les 
voies,  on  couvre  non-seulement  les  trottoirs^  mais  encore  les  voies 
inteimédiaires  au  moyefi  de  halles^  comme,  dans  les  grandes  sta- 
tions. 

A  Épernay,  on  s'est  borné,  par  raison  d'économie,  à  couvrir  Ip 
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Fig.  «es. 


trottoir  intermédiaire  au  moyen  d'une  marquise  (fig.  263),  comme 
les  trottoirs  latéraux,  cl  on  n'a  pas  couvert  les  voies.  Ce  mode  de 
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couverture  du  trottoir  intermédiaire  est  toujours  fort  imparfail, 
puisque  alors  il  n'existe  de  mur  ni  d'un  côté  ni  de  l*aulre  ;  il 
vaut  mieux,  malgré  l'excès  de  dépense,  couvrir  le  IroUoir  et  les 
voies. 

Les  marquises  couvrant  le  trottoir  doivent  toujours  s'étendre 
jusqu'aux  latrines. 

Wammem  *  piqaer  le  feo.  —  Les  fosses  à  piquer  le  feu,  placées 
aux  points  où  stationnent  les  machines  fi  Texlrémité  des  trottoirs, 
deviennent  une  cause  d'accidents  assez  fréquents  pour  les  voyageurs 
qui  traversent  les  voies. 

On  a  essayé  différents  moyens  pour  empêcher  ces  accidents,  tels, 
par  exemple,  que  de  poser  entre  les  voies,  le  long  des  fosses, 
des  petites  barrières,  de  fermer  les  fosses  à  l'aide  d'une  trappe  mo- 
bile, etc. 

Ces  dispositions,  gênant  le  service,  ont  été  abandonnées;  on 
se  borne  à  éclairer  la  fosse  la  nuit,  en  plaçant  une  petite  lampe 
dans  le  fond  à  chacune  des  extrémités  ou  à  une  extrémité  seule* 
ment.  Le  jour,  les  employés  de  la  station  préviennent  les  voyageurs 
du  danger. 

Composition  et  distribution  intérieure  du  bâtiment  principal  des  stations 
et  des  bâtiments  annexés. 

Le  bâtiment  des  salles  d'attente  des  stations  de  toute  classe,  les 
dernières  exceptées,  doit  toujours  contenir,  outre  les  salles  d'at- 
tente, un  vestibule,  un  bureau  pour  la  distribution  des  billets,  une 
salle  pour  le  dépôt  des  bagages  ou  des  marchandises  expédiés  à 
grande  vitesse  ; 

Un  magasin  pour  les  bagages  ou  marchandises  adressés  bureau 
restant  ; 

Un  bureau  pour  le  chef  de  la  station  ; 

Un  logement  pour  le  chef  de  la  station  ; 

Une  lampisterie  ; 

Des  lieux  d'aisance  et  des  urinoirs. 

Dans  les  stations  d'ordre  supérieur,  on  y  ajoute  quelquefois  : 

Une  salle  pour  les  facteurs  ; 
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Un  bureau  pour  le  sous-chcr; 

Un  cabinet  pour  le  commissaire  de  surveillance  ; 

Un  local  spécial  pour  le  télégraphe. 

Plus  rarement  : 

Un  bureau  pour  la  poste  ; 

Et  un  bureau  pour  la  correspondance. 

Un  cabinet  pour  la  préparation  des  chaufferettes  et  le  bureau  des 
employés  de  la  voie  sont  placés  tantôt  dans  le  bâtiment  des  salles 
d'attente,  tantôt  dans  un  bâtiment  séparé.  On  y  joint  quelquefois 
une  salle  pour  les  facteurs. 

Le  logement  du  chef  de  la  station,  placé  ordinairement  au  pre- 
mier étage,  doit  se  composer  de  quatre  pièces  au  moins,  d*une 
cuisine  et  d'une  cave.  11  doit  toujours  renfermer  des  lieux  d'aisance 
spéciaux. 

Msiribvtioii  da  iiAtimeBt.  —  La  figure  264  est  le  plan  du  rez- 
de-chaussée  du  bâtiment  des  salles  d'attente  d'une  station  inter- 


Fig.  S6i.  —  BAtiment  des  voyageurs  de  Cbftteau-Thicrry. 


médiaire  de  l'""  classe  du  chemin  de  Strasbourg,  celle  dé  Château- 
Thierry  construite  par  rÉlat. 

Les  figures  265  et  266  représentent  les  plans  du  rez  de-cliausséc 
des  stations  de  1'"  et  de  3"  classe  du  chemin  de  Metz  à  Thionville, 
stations  construites  postérieurement  par  la  Compagnie. 

Les  figures  267,  268  et  269,  les  types  dos  stations  intermédiai- 
res construites,  il  y  a  quelques  années,  par  les  Compagnies  du  Nord 
et  du  Midi. 
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Fig.  265.  —  SUlion  intermédiaire  de  1'*  classe  du  clieuiin  de  Metz  à  Thionvilie. 


Fig.  %(i6.  —  SUlion  de  5*  classe. 


Fig.  %7.  —  Station  intermédiaire  de  1'*  classe  du  chemin  du  Nord  (1**  moJèle). 


Fig.  268.  —  Station  intermédiaire  du  chemin  du  Midi  (1"  modèle).] 


UM" 


Fig.  360.  —  Station  iutennodiaiic  ilu  chemin  du  llidi  (!*' moUclu). 
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Les  ligures  270  et  271,  sont  des  plans  du  rez-de-chaussée  des 
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slalions  de  V^  el  'i**  classe  du  chemin  de  Strasbourg  ou  du  chemin 


368 


DE  LA  DISPOSITION  DES  GARES. 


de  Mulhouse,  étudiés  après 'l'expérience  faite  des  stations  des  gran- 
des lignes  précédemment  construites. 
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Les  figures  272,  273,  274  et  275  indiquent  la  disposition  du 
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rez-de-chaufisée  des  stations  en  remblai  de  Cbelles,  sur  le  chemin 


Fig.  %7i.  —  SUtioo  de  ClraUet.  Élévation. 


Fig.  273.  —  Sitlion  de  Chclle».  Rex-de-cbau»éo. 


A  Pilier. 

B  Escalier. 

C  Vasiibale. 

D  Salle  d'attente  dli**  classe. 

E  —  de  i-  cla»e. 

F  —  de  î*  cla*^c. 

ti  Billets. 

II. 


U  Pasaace. 

1  Salle  de  bagagc>. 

J  Yoie. 

K  Chef  de  gare. 

L  Magasin. 

31  Eftcalier. 


U 
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de  Strasbourg,  et  de  celle  de  Champigny,  sur  celui  de  Yincennes. 


Fig.  274.  —  StatioD  de  Champigny.  Élévation. 


Fig.  S75.  —  SuUon  de  Chtmpigny.  Rei-de-chauMép. 


A  VMtilmle. 

B  Billets. 

C  Salle  d'attente  de  1'*  classe. 

D  —         deî«et3«clMse. 


E    Ghefde»UtioB. 
F    Escalier. 
G    Magasin. 


.  MSTRIBOTK»!  DU  BATIMENT.  371 

Les  figures  314-326,  sonl  des  types  empruntés  au  chemin  de 


•    ^ ^ 


Fig.  276.  —  Élévation. 


Yeitibole. 
BilleU. 
Chef  de  gare. 
Salon  de  1"  cla»se. 
Salles  d'aUente  de  2*  el 
Service  des  bagages. 


Fig.  277.  —  1"  classe.  Plan  du  rei-de-chausséc. 
H    Bureau  restant 
I 


•  classe. 


Bureau  d'enregjistreuient  des  bagages  et  de 
la  messagerie. 
R    Petit  salon. 
L    Escalier. 
M   Waler-closet. 


Fig.  278.  —  !••  classe.  !•'  étage. 

A  Salle  à  manger.  E  Antichambre. 

B  Chambrëà^nicher.  F  Chambre  à  coueher. 

C  Id.  G  Cuisine. 

B 
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.M^s» - 

Fig.  279.  —  2*  classe.  Rez-dc-rchaus^ée. 

A  Vestibule.  F  Bureau  restant. 

B  Billetà.  G  Enregistrement  des  bagages. 

C  Salon  de  1'*  classe.  H  Petit  salon. 

D  Salles  d'attente  de  2*  et  3*  classe.  I  Water-closet. 

E  ifervice  de&  bagages.  J  Escalier. 


Fig.  290.  —  ^  classe  !•'  étage. 

A  Salon.  E  Chambre  à  coucher. 

B  Salle  à  manger.  F  Antit  hambre.l 

C  Chambre  à  coucher.  G  Chambre  de  bonne. 

D  Cuisine.  H  Water-dosei. 


• drs§9  - 

Fig.  »t.  —  3*  classe.  Rea^endiMasée. 

A    Vestiboto.  E    Bureau  resUnU 

B    Billeto.  F    Petit  salon. 

C    Bureau  d«s  bagages  et  4«  Il  netsaftito.  G   BscaUer. 


B    Salon  d€  l**  classe. 
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Fig.  282.  —  4*  cla»8C.  Garo  ie  passage.  Rez-de^cliaiis«ée. 


A    YMiibole  et  satle  d'attente  de  2*  etfS*  classe. 
B    l"  classe. 
C    Petit  salon. 


D    Bureau  restant. 

EB  Logement  du  chef  de  gare. 

F    Bureau  du  chef  de  gare. 
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Fig.  285.  —  Bfltiment  annexe  de  gauche.  1"  classe,  1**  type. 

A  Direction.  Télégraphe  de  l'État.  F  Commissaire. 

B  Télégraphe  de  la  Companfie.  G  Bureau  de  posle. 

C  Pièce  pour  l'employé  de  la  Compagnie.  H  Débarras. 

D  Salle  d'attente  pour  le  public.  1  Charbon. 

B  Employé  de  la  télégrapnie. 


Fig.  284.  —  Bâtiment  annexe  de  droite.  1**  classe,  1"  type. 


A    Chaoffoir  de  la  sare. 
B    Chaulfoir  de  la  locomotive. 
'  C    Lampisterie. 


D    Latrines  et  urinoirs  pour  hommes. 
E    Latrines  pour  dames  et  surreillantc. 
F    Latrines  et  urinoirs  publics. 
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rOuest,  station  de  Cherbourg,  étudiés  à  peu  près  à  la  même  époque 
que  ceux  du  chemin  de  Mulhouse. 
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Nous  donnons  Ggures  289,  290,  291  et  292,  les  plans  des  rez^ 
de-chaussées  des  stations  des  chemins  de  fer  italiens  de  Bologne  à 
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Fig.  i89.  —  Chemin  de  Bologne  à  Ancdne.  1**  classe. 
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A  Vestibule. 

B  Billets. 

G  Chef  de  gare. 

D  Bagages. 

B  Enregistrement  des  bagages. 

G  Passaçe. 

P  Couloir  d'arrivée. 

H  Bureau  restant. 

I  Commissaire. 


J  Lampisterie. 

K  Hommes  d'équipe. 

L  Télégraphe. 

X  Salle  d'attente  l'*  et  2*  classe. 

N  —  3*  classe., 

0  Couloir. 

P  Buffet. 

Q  Cuisine. 

R  Escalier. 


a.éê . 


Fig.  290.  —  Chemin  de  Bologne  &  Ancdne.  V  classe. 


A  Vestibule. 

B  Billets. 

C  Chef  de  gare. 

D  Bagages. 

E  Eoregistremenl  des  bagages. 

P  Passage. 

G  Couloir  d'arriTée. 


H  Poste  et  télégraphe. 

I  Laropiàterie. 

J  Commissaire. 

K  Salle  d'attente  l**  et  ^  classe. 

L  —  3*  classe. 

M  Couloir. 

N  Escalier. 


^ MLU ^— , 

Fig.  2^.  •—  Chemin  de  Bologne  à  Ancdne.  3*  classe. 


A  Vestibule. 

B  BilleU  et  chef  de  gare. 

C  Bagages. 

D  Enregistrement  des  bagages. 

E  Passage. 

P  Couloir  d'arrivée. 

G  Commissaire. 


H  Lampisterie. 

1  Télégraphe. 

J  Salle  d'attente  1"  et  2*  classe. 

K  _         3*  classe. 

L  Passage. 

M  Escalier. 


L  -I .;-  ru 

^H — - 
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Fig.  292.  —  Gliemin  de  Bologne  à  Ancdne.  4*  classe. 

A  Vestibule.  E  \^^V^^^'^^, 

B  Billouetchefdegare.  F  Poste  et  télégraphe. 

C  Baffases.  G  Bureau  restant. 

D  Salie?  d'attente.  H  Escalier. 
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Ancône,  et  des  chemins  portugais  (constructeur  M.  Oppermann)  un 
peu  modiGcs  pour  de  nouvelles  lignes. 

Les  figures  293,  294,  295  et  296  représentent  les  types  des 
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stations  d'un  noureau  réseau  étranger,  étudiées  sur  les  plans  pré- 
cëden  ts  et  fort  bien  appropriées  à  leur  destination. 


É^rd-iTi:'  '^ 


-♦Jj^»-. 


i      « 


Fig.  »S. 

A  YflsUlNite. 

B  Billets. 

C  Chef  de  nn. 

D  Télégraphe. 

£  Mesaageriet. 

F  Bomu  d'enregistremenl. 

6  Bagages. 

fi  Bureau  restant. 

1  Sortie  des  Toyageors. 


Moaveaa  réseau  étranger.  S*  classe. 

K  Bureau  de  la  voie. 

L  Magasin. 

M  Bureau  de  la  poste. 

IV  Passage. 

P  Salle  d'attente  i"  classe. 

Q  ^  t  clasM. 

R  —  3*  clasbo. 

S  Water-closet. 

T  Correspondance. 


Fig.  i96.  —  Nouveau  réseau  étranger.  3*  classe. 


A  Testibttle. 

B  Billets. 

G  Chefdecare  et  télégraphe. 

F  Bureau  d'enregistrement. 

G  Bagages. 

I  Sortie  des  voyageurs. 

K  Lampisterie. 


L    Magasin. 

M    Bureau  restant. 


N    Passage, 
P    Salle  â*i 


atlante  i"  classe. 
—  «•  et  3*  classe. 


S    Water-«loset. 


— M.y 


Fig.  i97.  -^  NouTean  réseau  étranger.  4*  dasse. 
A    Vestibule.  L    Magasin. 

B   Chef  de  gare.  P    Salle  d'attente  1'*  daase. 
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La  figure  298  indique  la  dislribation  du  rez^de^^haussée  pour  de 
nouvelles  stations  établies  tout  récemment  entre  Paris  et  Tours 
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Fig.  296.  —  Chemin  de  Paris  à  Tours  par  Vendôme.  1'*  dasee. 

A    Vesiibule  servant  de  salle  d'attente  2*  et  D  Salle  d'attente  de  1'*  classe. 

3*  classe.  G  Chef  de  gare. 

B    Billets.  H  Commissaire  de  surveillance. 

y\    Enregistrement  des  bagages  et  de  la  mes-  I  Télégraphe. 

sagerie.  J  Bureau  de  la  voie. 

€'  Salle  des  bagages  et  de  la  messagerie.  Escalier. 


.^M^ 


FIg.  299.  —  Chemin  de  Nantes  à  Cliâteanlin.  2*  classe. 


G  Enregistrement  des  bagages. 

G'  Salle  des  bagages. 

C  Salle  de  la  messagerie. 

D  Salle  d'attente  l'«  classe. 

E  Vestibule  salle  d'attente  2*  et  S*  clasae. 


G    Chef  de  gare,  bilteU  et  télégraphe. 
H   Commissaire  de  surveillance. 
X    Bureau  restant. 
Escalier. 


.il.m^ 


Fig.  300.  >-  Chemin  de  Nantes  à  ChAteaulin.  4*  classe. 

B    BilleU,  chef  de  gare»  télégraphe.  E    Vestibule  salle  d'auente  2*  et  5*  classe. 

G    Bagages. 

D    Salle  d'attente  de  1'*  classe. 


Escalier. 


\^xa  Vendôme)  par  la  Compagnie  d'Orléans  et  celles  299  et  500  les 
stations  construites  par  la  même  Compagnie  sur  le  chemin  de 
Nantes  à  Châteaulin. 
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Les  figures  301 ,  502  et  303  pour  de  nouvelles  sections  de  l'Ouest. 
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Fig.  3(M.  —  Chemin  de  rOnest.  1'*  classe. 


Veslibale. 

P«B>agc  «uz  saUes  d'attente. 

Bilieu. 

Salle  des  bagages. 

Salle  de  dislribution  des  bagages  à  rarrivée. 

Salle  d'attente  1"  classa. 

—  *•  classe. 

—  3*  clasiie. 


6  Chef  de  gare. 

I  Télégraphe. 

L  Bureau  restant. 

N  Escalier. 

0  Latrines. 

U  Fadeurs. 

V  Sortie  des  voyag eura. 


.4^^e- 


Fig.  302.  —  Chemin  de  l'Ouest.  3*  claise. 


A  VeatibnU. 

A'  Passage  aux  salles  d'attente. 

B  Billets,  chef  de  gare,  télégraphe. 

G  Bagages. 


D  Salle  d'attente  l"  classe. 

F  —  2-  et  3*  classe. 

N  Escalier. 

V  Sortie  àt»  vojageurs. 
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Fig.  305.  —  Chemin  de  rOuebt.  i*  clause. 


E    Ye»t£ttle  servant  de  salle  d*aUente. 
6    Chef  de  gare. 
L    Lampisterie. 


N  Magasin. 

N  Escalier. 

0  Liitrines. 

Y  Sertie  des  voyageurs. 


Les  âgures  304,  305  et  306  pour  de  nouvelles  sections  du  che- 
min du  Nord. 


Fig.  304.  —  Ghemin  du  liord.  1'*  classe. 


YesUbttle. 

Sens-chef  et  billeU. 

Bagages. 

Safie  d'attente  1"  classe. 

—  2«  classe. 

—  3*  classe. 
Chef  de  gare. 


H   Commissaire  de  surteillanoe. 


I  Télégraphe. 

K  Bureau  central. 

L  Consigne. 

N  Pièce  disponible. 

aë  Vestibules  des  pavillon». 

b  Salle  à  manger  du  chef  du  gare. 

ff  Couloir  des  salles  d'attente. 
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Fig.  305.  —  Chemin  du  Nord.  3*  classe. 

A  TesUbule.  F  —  3*  clatbe. 

B  BilleU  et  enregMlrement  dei  bagage».  G  Chef  de  gare. 

C  Salle  des  bagages.  L  Consigne. 

D  Salle  d'attente  1"  classe.  N  Lampisterie. 

E  _  2*  classe.  Escalier. 


Fig.  306.  —  Chemin  du  Nonl.  4*  classe. 


A    Vestibule. 

B    BilleU  et  chef  de  gare. 

d*atienta  l**  et  S"  classe. 


F  —  3*  clasiic. 

L    Censi^. 
N    Lamfisterie. 
Emaner. 


Les  figures  307, 308  et  309  pour  les  dernières  stations  construites 
sur  le  chemin  de  fer  Lyon  et  .Méditerranée  (section  du  Midi),  pour 
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Fig.  507.  —  Chemin  de  la  Hédilerranée.  ^  classe. 


A  Vestibule. 

B  BtUeU. 

C  Salle  (les  bagaflfes. 

C  Enregislrement  des  bagages. 

D  Salie  d'attente  1"  et  S*  clause. 

F  ^  3«  classe. 

G  Chef  de  gare. 


Il    Magasin. 
N    Lampisterie. 

S    Sortie  des  Toya^eurs  arec  bagages. 
T    Pièce  sans  destination. 
Y    Latrines. 
Escalier. 


Flg.  308.  —  Chemin  de  la  Méditeiranée.  3*  classe. 


A    Vestibule. 

B    Billets. 

C   ~ 

B 

G 


Bairages. 
Salle  d'attente. 
Chef  de  gare. 


U    Magasin  et  facteurs. 

V    Sortie  des  voyageurs  avec  bagages. 

Escaliers. 

Latrines. 


Fig.  SO01  —  Chemin  de  la  Méditerranée.  i«  data*. 


B    Chef  de  gare. 

C    Salle  des  bagages. 

B   Salle  d*atC6nte  Yafeiibok. 


D   Facteurs  et 
Y    Latrines. 
Bscalier. 
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la»  stations  du  même  réseau  (fig.  31 0 ,  31 1  et  31 2)  (section  du  Bour- 


Tunz 


A  YetUbvIe. 

B  nileu  et  ] 

C  Bagages. 

D  Hessageries. 

B  Télégraphe. 

F  Chef  de  gare 


G  Ceoloir. 

H  Ejcalier. 

I  Consigne. 

J  Chefs  de  train . 

K  Cenniteaire. 


d'équine. 
tente  1**  c 


■  Salle  d'attente  1**  classe. 

N  ^9"  clasèt. 

0  .3*  cltsse. 
P 
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bonnais),  et  pour  des  stations  de  classe  inférieure  établies  sur  les 
embranchements  du  réseau  Ijonnais  (fig.  315,  314  et  315). 


-*•;- 


ïig.  Sl2.  —  Chemin  de  Piris  à  Lyon,  Bourbonnab.  2*  cliu>se. 


A    VesUbule. 

I 

VeaUbule. 

B    Billeu. 

J 

Escalier. 

C    BagagM. 

K 

Lairinee. 

D    MesMgerie. 

L 

Salie  d'altenu  1"  classe. 

B    Consiffne. 
F    Chef  Se  gara. 

M 

—           2*  classe. 

« 

—          ô'  classe. 

C    Télégraphe. 

0 

Couloir. 

H    CommiaMire. 

Fig.  015.  —  ChemiB  de  Paris  à  Lyon,  embranchements.  3*  classe. 


A  Vestibule. 

B  Billeu. 

G  Salle  des  bagages. 

B  Salle  d'altenle  l'*  et  2*  cla<.>c. 

F  —  3*  classe. 


U   Chef  de  gare. 
J     Télégraphe. 
R    Paclenr  enregistrant. 
S    Bureau  restant. 
Escalier. 
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Fig.  314. ->  Cheroin  de  Paris  k  Lyon,  embran-    Fig.  315.  —  Chemin  de  Paris  à  Lyon,  embran 
chements.  4*  rlaste.  chements.  5*  classe. 

A 

R 
C 
E 

J 
0 

Les  figures  516,  317  et  318  reproduisent  les  types  des  sections 
en  construction  du  chemin  du  Midi. 


Vestibnle. 

A 

Vestibule. 

Cherdegareethillels. 

B 

Chef  de  gare,  billeU  et  télégraphe. 
Salle  de  bagages. 

Bagages. 
Salle  d'attente. 

C 

E 

Salle  d'altpnle. 

Télégraphe. 

Lampisterie. 
Escalier. 

Fig.  316.  —  Chemin  du  Midi.  1"  classe. 

A  Vestibule.  I     Commissaire  de  sunreillauce. 

C  Bagages  et  messagerie.  ^  }  Télégraphe. 

B  Enregi^l rement.  L    Voie. 

R  Salle  d'attente  1'*  classe.  M    Bureau  de  poste. 

F  —  2*  classe.  N    Objets  en  sourTronce. 

G  —  3*  classe.  Eacalier. 

H  Chef  de  gare. 


^Jf.êê^ 


Fig.  317.  —  Chemin  du  Midi.  2*  classe. 

A  Vestibule  et  salle  d'attente  3*  classe.  0    Lampislerie. 

B  Billetït,  chef  de  gare  et  télégraphe.  P    Passage  conduiaant  cbes  le  chef  de  gare. 

G  Bagages  et  mes:>agerie.  Escalier. 

F  Sallo  d'attente  1"  et  i*  clause. 
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A      B 
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S 

i 
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V 

Fig.  518.  —  Cliemin  du  Midi.  3*  cUsse. 

A  Salle  d'attente  commune  et  vestibule. 
B  Billets,  chef  de  gare  el  télégraphe. 
('.  Bagages  et  mettsagerie. 
0  Lamuisterie  et  imprimés. 
Escalier. 


La  figure  519,  enfin,  est  le  plan  du  rez-de-chaussée  d'une  mai- 
^^  .^-i— ^  ^m  ^^^  ^®  garde  avec  salle  d-altenle 
rr  /l  '      à  établir  sur  le  réseau  de  l'Est, 

J   I  I-     !      auxpoiots  désignés  pour  les  haltes. 

i  Lj     -*    q  ^     j^gg  voyageurs  conservent  leurs  ba- 

gages dans  la  salle  d'attente  comme 
le  faisaient  anciennement  les  voya- 
geurs des  messageries. 

Obserratioias  sur  les  plans  des 
stations  intermédiaires.  —  L'exa- 

mcn  des  plans  des  stations  inter- 
médiaires donne  lieu  aux  obser- 
vations suivantes  : 

l**  Sur  la  plupart  des  chemins 
de  fer  dans  les  stations  d'ordre 
supérieur,  le  logement  du  chef  de 
gare  se  trouve  au  premier  étage 
d'un  pavillon,  au  centre  du  bâti- 
ment des  voyageurs.  Une  partie  des 
salles  d'attente,  le  cabinet  du  chef 
de  gare,  la  salle  des  bagages,  etc., 
sont  placés  sous  des  combles  for- 
mant ailes  des  deux  côtés  du  bâ- 
timent principal  ; 

Dans  les  stations  d'ordre  infé- 
rieur, les  ailes  sont  supprimées. 
Sur  le  chemin  du  Nord  on  a  con- 
struit, dans  les  stations  du  1*  et 
du  2"  type,  des  pavillons  avec  étage  aux  deux  extrémités,  et  entre 
deux  un  bâtiment  avec  rez-de-chaussée  seulement  ; 

Au  chemin  du  Bourbonnais,  on  a  placé  un  bâtiment  avec  étages 
à  une  des  extrémités,  et  d  un  seul  côté  de  ce  bâtiment  un  rez-de- 
chaussée  contenant  les  salles  d'attente; 

2*»  On  a,'  autant  que  possible,  placé  dans  toutes  les  stations  le 
chef  et  sous-chef  de  gare  de  manière  qu'ils  puissent  facilement  exer- 
cer leur  surveillance  sur  toutes  les  branches  du  service,  et  pour 
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Fig.  319.  —  Maison  de  garde  Mlle  d'attente. 

A    Chef  de  gare. 
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cela  on  a  placé  les  bureaux  du  chef  et  sous-chef  de  telle  façon  qu'ils 
puissent  communiquer  aisément  avec  les  quais  intérieurs,  les  salles 
de  bagages,  le  bureau  des  billets  et  le  télégraphe; 

V  Un  des  quais  intérieurs  est  toujours  en  communication  di- 
recte avec  les  salles  d'attente  et  les  salles  a  bagages.  Souyent  aussi 
le  cabinet  du  commissaire  de  surveillance  et  la  salle  des  facteurs 
ont  une  sortie  sur  ce  quai.  Quelquefois  néanmoins  ils  sont  placés 
du  côté  de  la  cour; 

4""  On  s'est  appliqué,  dans  la  plupart  des  gares,  à  donner  accès 
au  public  de  l'extérieur,  en  évitant  de  l'introduire  sur  le  quai,  dans 
le  cabinet  du  chef  et  du  sous-chef,  dans  le  local  affecté  au  télégra- 
phe, dans  le  bureau  du  commissaire  de  surveillance,  dans  les  salles 
d'attente  et  de  bagages,  dans  le  bureau  restant,  dans  le  bureau  des 
correspondances,  dans  celui  de  la  voie  et  dans  le  buffet  ; 

h""  Dans  les  stations  de  dernière  classe,  le  service  du  chef  de  gare 
ainsi  que  celui  de  la  recette  pour  les  voyageurs,  les  bagages  ou  la 
messagerie  et  le  service  du  télégraphe  se  font  souvent  dans  une 
seule  et  même  pièce  ; 

6""  Les  salles  d'attente  sont  généralement  groupées  d'un  seul  et 
même  côté  du  bâtiment.  Elles  ne  sont  jamais  séparées  comme  dans 
les  gares  allemandes  ; 

T  Les  bureaux  de  recettes  pour  les  voyageurs  sont  dans  les 
stations  d'ordre  supérieur  sur  la  plupart  des  chemins  placés  à  côté 
des  salles  d'attente,  de  telle  façon  que  les  voyageurs  ne  soient  pas 
forcés  de  passer  après  ayoir  pris  leurs  billets  devant  la  salle  des 
bagages  pour  se  rendre  aux  salles  d'attente; 

8^  Le  service  des  bagagas  et  celui  de  la  messagerie  se  fait  le  plus 
souvent  dans  une  seule  et  même  salle.  Toutefois,  dans  les  très* 
grandes  gares  ces  deux  services  sont  séparés  ; 

0"^  Sur  la  plupart  des  chemins  on  a  ménagé  un  vestibule  plus 
ou  moins  vaste,  distinct  des  salles  d'attente,  dans  les  stations  d'or^ 
dre  supérieur.  Il  n'en  est  pas  de  même  dans  les  stations  du  dernier 
ordre,  où  le  vestibule  joue  le  rôle  de  salle  d'attente,  si  ce  n'est  pour 
tous  les  voyageurs,  du  moins  pour  ceux  de  2*  et  S""  classe.  Au 
chemin  d'Orléans  (réseau  de  Paris  à  Tours,  via  Vendôme,  et  de 
Nantes  à  Cbâteaulin)  on  a  supprimé  le  vestibule,  ou  l'on  en  a  fait 
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usage  comme  salle  d'attente,  même  dans  des  stations  assez  impor- 
tantes; 

lO"*  On  a  ménage  sur  certains  chemins  (chemins  italiens,  Médi* 
terranée)  une  sortie  intérieure  au  bâtiment  pour  les  voyageurs  avec 
bagages,  tandis  que  sur  d'autres  (chemin*  de  TEst,  de  Lyon,  etc.) 
la  sortie  de  ces  voyageurs  s  effectue  au  dehors  à  l'extrémité  du  bâ- 
timent; 

11""  Sur  quelques  lignes,  dans  les  stations  d'ordre  supérieur,  et 
même  sur  certains  chemins  dans  des  stations  d'ordre  inférieur  (Mé- 
diterranée, Ouest),  pn  a  établi  des  watei'-closets  à  l'intérieur  du 
bâtiment,  tandis  que  sur  d'autres  il  n'en  existe  qu'à  l'extérieur; 

12^  L* escalier  conduisant  au  logement  du  chef  de  gare  est  le 
plus  souvent  placé  du  côté  de  la  cour.  Quelquefois  cependant  (che- 
min de  l'Est)  il  est  placé  du  c6té  du  trottoir; 

IS"*  Sur  certains  chemins,  tous  les  locaux  nécessaires  au  service, 
les  water-dosets  exceptés,  sont  réunis  dans  un  seul  et  même  bâti- 
ment, tandis  que  sur  d'autres  ils  se  trouvent  divisés  entre  le  bâtiment 
principal  et  des  annexes  (chemin  de  l'Ouest,  section  de  Cherbourg, 
deniières  station  de  l'Est; 

14''  Sur  un  petit  nombre  de  lignes  (celles  de  l'Est,  nouvelles 
stations  de  l'Ouest,  etc.)  les  voyageurs  partant  peuvent  descendre 
de  voiture  à  l'abri  sous  une  marquise  placée  du  côté  de  la  cour,  et 
les  voyageurs  arrivant  pourraient  au  besoin  monter  en  voiture  dans 
les  mêmes  conditions. 

AvtOKiMgem  ci  hicoitvéïileiito  respectifs  des  dlffférailes  dlsposl* 
tions.  —  Les  stations  intermédiaires  des  chemins  que  nous  vei- 
nons de  passer  en  revue  ne  diffèrent  pas  seulement  par  leurs  dispo- 
sitions, elles  diflerent  aussi  par  leurs  dimensions.  Nous  nous  occu- 
perons plus  loin  des  dimensions.  Nous  voulons  auparavant  présenter 
quelques  observations  critiques  sur  leur  disposition. 

Le  système  qui  admet  un  pavillon  avec  étage  au  centre  et  deux 
ailes  avec  rez-de-chaussée  seulement  des  deux  côtés  de  ce  pavillon 
nous  parait  préférable  à  celui  du  Nord  avec  pavillon  à  étages  aux 
extrémités.  Il  a  sur  ce  dernier,  non-seulement  l'avantage  d^un  as- 
pect plus  satisfaisant  en  élévation,  mais  encore  celui  de  permettre 
l'agrandissement  du  bâtiment  des  voyageurs  au  fur  et  à  mesure 
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des  besoins  du  service,  par  Vaddilion  de  travées  aux  deux  ailes. 

Le  service  ne  peut  se  faire  dans  de  bonnes  conditions  qu'autant 
que  le  chef  de  gare  ou  le  sous-chef  communique  directement  avec 
le  trottoir  intérieur,  avec  le  local  contenant  le  télégraphe  et  avec 
la  salle  des  bagages.  Il  faut  aussi  qu'il  ait  facilement  accès  dans  le 
bureau  des  recettes.  Il  n'en  est  ordinairement  séparé,  dans  les  sta- 
tions d'ordre  supérieur,  que  par  la  salle  des  bagages.  Dans  celles 
d'ordre  inférieur,  c'est  ordinairement  le  chef  de  gare  lui-même  qui 
fait  la  recette.  —  Les  conditions  que  nous  venons  d'énumérer  en 
ce  qui  concerne  la  position  du  bureau  du  chef  de  gare  sont  remplies, 
dans  presque  toutes  les  stations  intermédiaires  dont  nous  avons 
reproduit  le  plan. 

Il  est  très-convenable  aussi  que  le  public  de  l'extérieur  ait  accès 
chez  le  chef  ou  sous-chef  de  gare,  sans  pénétrer  dans  l'intérieur  de 
la  gare  comme  sur  les  chemins  du  réseau  étranger,  les  chemins  de 
la  Méditerranée,  du  Nord,  du  Bourbonnais,  etc. 

11  est  utile  aussi,  mais  moins  important,  que  le  bureau  du  com- 
missaire de  la  surveillance  et  la  salle  des  facteurs  aient  une  sortie 
immédiate  sur  le  trottoir  intérieur.  Cette  double  condition  est  rem- 
plie dans  certaines  stations  des  chemins  du  Nord,  de  Paris  à  Tours 
par  Vendôme,  du  nouveau  réseau  étranger,  etc. 

Les  salles  d'attente  ainsi  que  celles  de  bagages  doivent  avoir  une 
sortie  immédiate  sur  le  trottoir.  Cette  sortie  se  trouve  sur  tous  les 
chemins,  exception  faite  toutefois  des  stations  de  première  classe 
du  chemin  de  TOuest  (nouveau  réseau),  les  voyageurs  de  3^  classe 
devant,  sur  ce  chemin,  traverser  la  salle  d'attente  de  2'  classe 
pour  se  rendre  de  leur  salle  sur  le  trottoir. 

Le  groupement  des  salles  d'attente  à  une  des  extrémités  du  bâ- 
timent, groupement  qui  permet  de  faire  le  service  des  trois  salles 
au  moyen  d'un  seul  employé,  nous  parait  bien  préférable  à  ta  divi- 
sion des  salles  adoptées  en  Allemagne. 

Dans  les  stations  intermédiaires  de  quelque  importance,  il  nous 
paraît  très-convenable  de  placer  le  bureau  des  billets,  comme  nouf 
avons  déjà  prescrit  de  le  faire  dans  les  stations  extrêmes,  à  côté  des 
salles  d'attente,  aPm  d'éviter  la  confusion  qui  résulterait  les  jours 
de  grande  affluence  du  mélange  des  voyageurs  qui  se  rendent  du 
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bureau  des  billets  aux  salles  d  attente,  avec  les  homnies  de  peine 
qui  apportent  les  bagages. 

Quant  à  ce  qui  est  du  bureau  restant,  du  bureau  de  la  voie,  du 
bureau  des  correspondances  et  du  bureau  delà  poste  et  des  buffets, 
ils  doivent  être  nécessairement  à  la  portée  du  public  de  rextërieur. 
Il  en  est  de  même  du  bureau  du  télégraphe,  si  le  télégraphe  doit  être 
employé  au  service  du  public,  aussi  bien  qu'à  celui  de  la  com- 
pagnie. 

Les  services  des  bagages  et  delà  messagerie  se  font  très-convena- 
blement dans  une  seule  et  même  salle  si  Tun  des  deux  n'est  pas 
extrêmement  actif,  comme  dans  les  stations  extrêmes.  Dans  le  cas 
contraire,  la  division  devient  indispensable. 

Un  vestibule  pour  les  stations  de  quelque  importance  nous  pa- 
rait toujours  d*une  grande  utilité.  Nous  rejetterions  par  conséquent 
la  disposition  du  chemin  d'Orléans,  qui  supprime  le  vestibule  dans 
des  stations  qui  ont  une  certaine  importance. 

Convient-il,  dans  les  stations  du  premier  ordre,  d'établir  un  cou- 
loir spécial  dans  Tintérieur  du  bâtiment  pour  les  voyageurs  avec 
bagages,  comme  sur  les  chemins  de  fer  italiens,  ou  vaut-il  mieux  que 
la  sortie  de  ces  voyageurs  s'effectue  comme  à  l'Est,  à  l'extérieur? 
Avant  de  nous  prononcer  sur  cette  question,  il  est  nécessaire  que 
nous  indiquions  comment  se  fait  le  service  des  bagages  et  de  la 
messagerie  sur  les  différentes  lignes. 

Dans  les  très-grandes  stations  que  nous  avons  désignées  sous  le 
nom  de  stations  hors  classe,  comme  par  exemple  celles  de  Nancy, 
de  Metz  et  de  Strasbourg,  sur  le  réseau  de  TEst,  le  service  de  la 
messagerie  et  des  bagages  doit  se  faire  au  départ  et  à  l'arrivée  dans 
des  salles  distinctes  ou  des  compartiments  séparés  d*une  même 
salle.  Les  salles  distinctes  sont  logées  dans  un  seul  et  même  bâti- 
ment, si  le  départ  et  l'arrivée  ont  lieu  d'un  même  côté  comme  à 
Nancy  et  à  Forbach,  ou  dans  des  bâtiments  distincts,  s'ils  ont  lieu 
de  côtés  différents,  comme  à  Metz  et  à  Strasbourg. 

Dans  les  stations  moins  importantes,  les  services  de  la  messagerie 
et  des  bagages  se  font  dans  des  salles  ou  compartiments  distincts, 
suivant  jqu'ils  sont  plus  ou  moins  actifs.  Souvent  une  seule  et  même 
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salle  est  affectée  au  service  de  la  messagerie  el  des  bagages,  tant  au 
départ  qu'à  l'arrivée. 

Ainsi,  sur  le  réseau  de  TEst,  les  bagages  et  les  objets  de  iriessa- 
gerie,  sont  dansla  plupart  des  stations  intermédiaires  (Meaux,  Lagny, 
Bar-le-Duc),  déposés  au  départ  sur  une  seule  et  même  table  et  enre- 
gistrés soit  dans  un  seul  et  même  bureau,  soit  dans  des  bureaux 
différents. 

Les  bagages,  dans  les  stations  d'importance  secondaire  comme 
celle  de  Lagny  ou  dans  les  stations  de  banlieue,  sont  délivrés  aux 
voyageurs  arrivant,  sur  le  trottoir  même,  contre  remise  de  leurs 
bulletins. 

Dans  les  stations  d'un  ordre  supérieur  et  même  quelquefois  dans 
les  stations  d'ordre  inférieur,  les  mêmesi  bagages  sont  portés  par 
les  facteurs  dans  la  salle  des  bagages  partant.  Le  voyageur  sortant 
par  un  couloir  couvert  ou  non  couvert  à  l'extrémité  du  bâtiment 
revient  alors  de  la  cour  dans  le  vestibule  pour  recevoir  les  bagages 
sur  la  même  table  que  celle  où  l'on  dépose  les  bagages  partant.  Le 
service  des  bagages  à  l'arrivée  se  fait  au  Nord  de  la  même  manière. 

Au  chemin  de  l'Ouest  les  bagages  arrivant  sont  également  appor- 
tés par  les  facteurs  dans  la  salle  des  bagages  partant.  Mais  le  voya- 
geur, au  lieu  de  revenir  sur  ses  pas  comme  dans  le  cas  précédent, 
passe  immédiatement  du  couloir  de  sortie  à  l'extérieur  dans  une 
petite  salle  d'attente  ou  ses  bagages  lui  sont  rendus  sur  "une  table 
spéciale. 

Dans  les  stations  du  nouveau  réseau  étranger,  le  voyageur  sortant 
par  un  couloir  spécial  qui  est  toujours  couvert,  prend  ses  bagages 
sur  une  table  placée  latéralement  à  la  salle  des  bagages  partant. 

Au  chemin  de  Lyon  (ligne  principale  et  ligne  du  Bourbonnais), 
les  bagages  sont  portés  dans  un  petit  hangar  établi  à  quelque  dis- 
tance du  bâtiment,  et  c'est  sous  ce  hangar  qu'ils  sont  délivrés  au 
voyageur. 

Au  chemin  d'Orléans  (nouvelles  stations),  dans  les  stations  de 
2*^  classe  et  dans  celles  d'ordre  inférieur,  ils  sont  toujours  distribués 
sur  le  trottoir  comme  à  Lagny,  sur  le  chemin  de  fer  de  l'Est. 

Aucun  de  ces  modes  de  procéder  pour  la  remise  des  bagages  ne 
nous  parait  entièrement  satisfaisant,  celui  du  Bourbonnais  excepté. 


392 


DK  LA  DISPOSITION  DES  GARES. 


Fig.  3^.  —  Hangar  à  bagages  du  chemin  du  Bourbonnais. 
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Si  la  quantité  des  bagages  à  distribuer  est  considérable,  la  remise 
de  ces  bagages  au  voyageur  sur  le  trottoir  peut  difficilement  se 
faire  sans  quelque  confusion  et  nécessitera  souvent  l'introduction 
dans  rinlérieur  de  la  gare  des  facteurs  ou  commissionnaires  étran- 
gers au  service  de  l'exploitation. 

Les  voyageurs  étant  obligés,  comme  au  chemin  de  l'Est  et  du 
Nord,  de  revenir  sur  leurs  pas  pour  recevoir  les  bagages  dans  le 
vestibule,  sont  exposés  aux  intempéries  de  Tair  dans  la  cour  et  il 
peut  en  résulter,  dans  les  cas  de  grande  affluence,  quelque  désordre 
provenant  du  mélange  des  voyageurs  partant  et  des  voyageurs  ar- 
rivant se  rencontrant  dans  le  vestibule. 

La  disposition  adoptée  au  chemin  de  TOuest,  qui  permet  de  dis- 
tribuer les  bagages  aux  voyageurs  arrivant  sans  qu'ils  reviennent 
sur  leurs  pas,  est  certainement  préférable.  Toutefois,  si  on  l'adop- 
tait, il  conviendrait,  afin  de  faciliter  le  service,  d'ouvrir  de  la  salle 
d'attente  des  voyageurs  arrivant  sur  le  couloir  de  sortie  deux  portes 
au  lieu  d'une. 

Le  couloir  couvert  des  chemins  du  réseau  étranger  et  de  la  Médi- 
terranée semble  offrir  une  solution  avantageuse,  mais  il  est  coûteux. 
Aux  chemins  étrangers,  les  hommes  de  peine  se  présentant  pour  en- 
lever les  bagages  de  plusieurs  voyageurs  en  même  temps  ne  peuvent 
entrer  ou  sortir  que  par  une  porte  unique,  ce  qui  est  gênant.  Au 
chemin  de  la  Méditerranée,  le  même  inconvénient  n'existe  pas, 
mais  les  voyageurs  qui  arrivent,  devant,  en  sortant  du  couloir,  tra- 
verser le  vestibule  où  se  réunissent  les  voyageurs  partant  et  les  per- 
sonnes qui  les  accompagnent,  il  peut  en  résulter,  les  jours  de  foule, 
un  certain  trouble.  A  la  station  de  Meaux,  sur  le  chemin  de  l'Est, 
où  Ton  a  pendant  quelque  temps  fait  sortir  les  voyageurs  de  la 
même  manière  par  un  couloir  intérieur,  le  chef  de  gare  s'est  plaint 
des  inconvénients  qui  résultaient  du  passage  de  ces  voyageurs 
dans  le  vestibule,  et  aujourd'hui  la  sortie  a  lieu  à  l'extrémité  du 
bâtiment  comme  dans  les  antres  stations  de  l'Est. 

La  disposition  du  chemin  de  Lyon,  dans  le  cas  où  l'on  ne  vou- 
drait pas  imiter  celle  de  l'Ouest,  nous  paraît  la  meilleure  de  toutes  ; 
mais  en  évitant  de  placer  le  petit  hangar  pour  la  distribution  des 
bagages  à  une  assez  grande  distance  du  bâtiment  des  voyageurs, 
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comme  on  Va  fait  dans  la  plupart  des  stations  de  la  ligne  princi- 
pale, afin  qu'il  se  trouvât  vis-à-vis  du  wagon  à  bagages  pendant 
larrét  du  train,  et  rétablissant  à  côté  du  couloir  de  sortie,  comme 
au  Bourbonnais. 

Elle  est  fort  économique,  car  un  h&ngar  construit  légèrement 
permet  de  donner  à  la  salle  des  bagages  partant  de  moins  grandes 
dimensions  que  dans  le  cas  où  l'on  y  fait  les  deux  services. 

Au  besoin,  dans  les  stations  d'ordre  supérieur,  on  doit  couvrir 
à  très-peu  de  frais  le  couloir  extérieur  au  moyen  de  la  marquise  en 
retour.  Le  voyageur  alors  peut  en  sortant  de  ce  couloir,  recevoir 
à  l'abri  ses  bagages  et  les  faire  charger  immédiatement  dans  des 
voitures  stationnant  en  avant  du  hangar  dans  la  cour  d'arrivée. 

Les  facteurs  ou  hommes  de  peine  cbargeant  les  bagages  ne  s'in- 
troduisent pas  dans  le  gare,  et  ils  peuvent  entrer  sous  le  hangar 
ou  en  sortir  par  plusieurs  issues. 

Il  est  vrai  qu'il  faut  alors  transporter  à  bras  d'hommes  ou  sur  des 
chariots  les  bagages  du  wagon  sous  le  hangar  à  une  certaine  distance; 
mais  cette  distance  est,  en  général,  peu  considérable  et  toujours 
moins  grande  que  celle  qu'il  faut  parcourir  lorsqu'on  les  transporte 
dans  la  salle  des  bagages  partant. 

Il  vaut  mieux  placer  l'escalier  qui  conduit  au  logement  du  chef 
de  gare  du  côté  de  la  cour  comme  aux  chemins  du  réseau  étranger, 
que  du  côté  de  la  gare  comme  au  chemin  de  TËst. 

Les  fournisseurs  du  chef  de  gare  et  les  personnes  qui  le  visitent 
ne  sont  pas  alors  obligés  de  traverser  le  vestibule,  et  la  façade  inté- 
rieure, entièrement  libre,  permet  d'adopter  pour  le  service  la  dispo- 
sition très-convenable  des  bureaux  du  chef  de  gare,  sous-chef  et 
télégraphe,  qui  est  incompatible  avec  l'emplacement  de  l'escalier 
au  chemin  de  l'Est.  Aussi  a-t-on,  dans  les  stations  les  plus  récentes 
de  l'Est,  rejeté  l'escalier  du  côté  de  la  cour. 

La  concentration  de  tout  le  service  (exception  faite  de  celui 'du 
water-doset  et  de  la  lampisterie)  dans  un  seul  et  même  bâtiment 
comme  sur  les  nouveaux  chemins  de  fer  du  réseau  étranger,  nous 
parait  préférable  à  la  division  de  ces  services  entre  le  bâtiment 
principal  et  les  annexes,  comme  sur  la  ligne  de  l'Ouest  (section  de 
Cherbourg). 
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Enfin,  nous  croyons  très-utile  de  placer  dans  les  stations  d'une 
certaine  importance,  des  marquises  du  côté  de  la  cour,  comme  on 
Ta  fait  au  chemin  de  l'Est  et  de  FQuest.  Sur  plusieurs  lignes  on  ne 
8*  est  pas  suffisamment  préoccupé  du  bien-être  des  voyageurs,  lors 
même  qu'on  eût  pu  le  faire  à  peu  de  frais. 

StetkMM  du  Acatin  de  BologM  *  AneitaM.  —  LeS  statîOBS  du 

chemin  de  Bologne  à  Ancône  ont  une  certaine  ressemblance  quant 
à  leurs  dispositions  avec  celles  du  chemin  de  TEst,  toutefois  elles 
en  diffèrent  par  la  position  de  l'escalier,  placé  du  côté  de  la  cour, 
disposition  préférable,  par  les  raisons  que  nous  avons  déjà  données, 
à  celles  de  l'Est.  On  remarquera  aussi  qu'elles  admctteni  un  cou- 
loir intérieur  de  sortie  qu'on  ne  rencontre  pas  dans  les  stations 
de  TEst.  Nons  avons  déjà  exprimé  notre  préférence  en  faveur  du 
couloir  extérieur  de  l'Est. 

Wtetto—   des  BoeYeam:  clicmte«  italleiui.  —  Les  stations  des 

nouveaux  chemins  italiens  ne  sont  que  celles  du  chemin  de  Bologne 
à  Ancône,  notablement  agrandies,  de  manière  à  permettre  des  amé- 
nagements dont  on  a  cru  pouvoir  se  passer  dans  les  premières. 

StatioiM  de  ithMit  (bov^mi  réMan).  —  Les  Stations  du  chemin 
de  fer  de  TOuest  (nouveau  réseau)  nous  paraissent  offrir  un  assez 
bon  modèle. 

fltatioiMi  dn  Nord. —  Les  stations  du  chemin  de  fer  du  Nord  sont 
conçues  dans  un  tout  autre  esprit  que  celui  dans  lequel  on  a  étudié 
les  stations  précédentes.  Nous  n'approuvons  pas  l' intercala tion  du 
bureau  des  bagages  entre  le  bureau  des  billets  et  les  salles  d'at- 
tente, et  nous  ne  nous  rendons  pas  bien  compte  de  l'utilité  du  bu- 
reau central. 

iVowvelies  stettons  diMéios.  —  Les  nouvelles  stations  du  che- 
min d'Orléans  diffèrent  essentiellement  de  celles  de  tous  les  autres 
chemins  par  la  suppression  du  vestibule,  même  dans  les  stations 
d'un  ordre  supérieur.  Nous  n'admettons  cette  suppression  que 
pour  les  très-petites  stations. 

La  figure  321  représente  le  plan  du  rez-de-chaussée  d'une  sta- 
tion de  bifurcation  du  réseau  d'Orléans  (Redon). 

mmÉktum  de  Lyea-Hiédlterranée  (réMMi  mmd).  —  Dans  les  sta- 
tions de  Lyon,  Méditerranée  (réseau  Sud),  le  bureau  du  receveur 
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LÉGENDE  : 

A    Vestibule. 

R    Binets. 

C    Enregistrement  des  bagages. 

C   Bagages  et  messagerie. 

D    Salle  d'attente  1'*  classe. 

E  _  2-  classe. 

F  —  3'  classe. 

6    Chef  de  gare. 

G^  Sous-chef  de  gare. 

U    Commissaire  de  surveillance. 

Télégraphe. 

Bureau  de  la  voie. 

Consigne. 

Hommes  d'équipe. 

Buffet. 

Buvette. 
R    Cuisine. 
R'  Office. 
S    Salon. 
TT  IMèces  réservées  à  la  Compagnie  de  l'Ouest. 

Escaliers. 


se  trouve,  comme  au  chemin  du  Nord, 
à  gauche  de  ia  table  des  bagages,  tandis 
que  les  salles  d'attente  se  trouvent  à 
droite  et  la  sortie  des  voyageurs  avec 
bagages  se  fait  par  l'intérieur  du  bâti- 
ment comme  aux  chemins  étrangers, 
mais  dans  de  moins  bonnes  conditions. 

Au  chemin  du  Bourbonnais,  tous  les 
voyageurs  doivent,  après  avoir  pris  leurs 
billets,  passer  devant  le  bureau  des  ba- 
gages comme  à  Lyon-Méditerranée  (ré- 
seau Sud),  ce  que  nous  blâmons. 

Nous  reprocherons  également  à  ce 
type,  si  satisfaisant  d'ailleurs  qnant  à 
ce  qui  concerne  le  service  des  bagages 
arrivant,  l'obligation  de  traverser  la 
salle  des  bagages  pour  accéder  du  de- 
hors au  bureau  du  chef  de  gare. 

StatleiM  du  ehcmiD  de  Lyoa   (em- 

brMchcMiciif).  —  Lcs  types  du  che- 
min de  Lyon  (embranchements),  nous 
paraissent  plus  satisfaisants.  Us  rem- 
plissent les  conditions  que  nous  avons 
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indiquées  comme  les  plus  convenables  pour  les  stations  intermé- 
diaires. 

fHmikmm  dm  chemia  ém  Midi.  —  La  disposition  des  stalions  in- 
termédiaires au  chemin  du  Midi  nous  parait  également  assez  ration- 
nelle. Nous  ne  lui  reprocherons  que  le  passage  au  travers  du  vesti- 
bule des  voyageurs  arrivant  dans  des  stations  où  rafQuence  serait 
considérable. 

9enâérem  statloas  de  l'Est.  —  La  disposition  des  dernières  sta- 
tions de  TEst  a  beaucoup  d'analogie,  ainsi  qu'on  peut  le  voir  à 
l'inspection  des  plans,  avec  celle  des  anciennes.  On  a  seulement 
changé  l'emplacement  des  salles  d'attente,  qui,  se  trouvant  à  gauche 
du  bureau  des  billets,  ne  permettaient  pas  d'établir  une  commu- 
nication Tacile  entre  le  bureau  des  billets  et  la  salle  des  bagages. 

Le  bureau  du  chef  de  gare  a  été  placé  de  manière  que  l'on  puisse 
y  arriver  aisément  du  dehors,  soit  directement,  soit  en  traversant 
seulement  le  bureau  du  sous-chef.  La  lampisterie  a  été  transportée 
dans  le  bâtiment  des  latrines  et  remplacée  par  un  bureau  de  la  voie. 

Quand  ces  nouvelles  stations  ont  quelque  importance,  on  a  mé- 
nagé à  l'extrémité  du  bâtiment  un  couloir  pour  la  sortie,  et  on  a 
couvert  les  deux  trottoirs  jusqu'au-dessus  des  voitures. 

ntmOum  avec  ibnfTet  d'Êpcnsy.  —  A  Épemay,  le  buffet  devait 
être  placé  dans  le  même  bâtiment  que  les  salles  d'attente.  On  n'a 
pu  remplir  cette  condition  qu'en  ajoutant  deux  bâtiments  en  retour 
d'équerre  sur  le  bâtiment  principal,  comme  l'indique  le  plan  de  la 
station  (fig.  322).  D'après  les  projets  rédigés  par  l'architecte  de  la 
Compagnie,  les  bâtiments  A,  B,  D  et  E  ne  comportent  qu'un  rez- 
de-chaussée.  Le  bâtiment  central  C  admet  un  entre-sol  et  un  pre- 
mier étage.  On  remarque  que  le  buffet  proprement  dit,  la  buvette, 
la  cuisine  et  Foffice,  se  trouvent  dans  le  bâtiment  B,  et  que  le  bâ- 
timent en  retour  A  ne  renferme  qu'une  grande  salle  pour  la  table 
d'hôte.  Le  vestibule  de  départ,  le  bureau  des  billets,  etc.,  sont 
placés  dans  le  bâtiment  central  C.  Le  fermier  du  buffet  et  le  chef 
de  gare  sont  logés  dans  le  même  bâtiment.  Les  salles  d'attente,  un 
couloir  de  sortie,  un  vestibule  d'arrivée,  etc.,  occupent  les  bâti- 
ments D  et  E. 

Nous  avons  reproduit  les  dispositions  du  bâtiment  de  la  gare 
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d*Épernay  telles  qu'elles  avaient  été  proposéesdans  Forigine,  parce 
qu'elles  nous  paraissent  très-salisfaisantes  au  point  de  vue  du  ser- 
vice, exception  faite  toutefois  de  remplacement  choisi  pour  le  bureau 
des  billets  qui  doit  remplacer  celui  du  commissaire  de  police  et 
vice  versa.  Nous  devons  faire  observer  que  par  raison  d'économie 
la  Compagnie  supprimant  les  aménagements  pottr  la  sortie  des 
voyageurs,  etc.,  a  transforme  le  bâtiment  E  en  une  remise  de  wagons. 

Stations  de  l'Oncst  (section  de  Clierboarg).  —  La  distribution 

intérieure  du  bâtiment  principal  et  des  annexes  du  chemin  de 
rOuest  (ligne  de  Cherbourg)  est  assez  satisfaisante.  —  Elle  dif- 
fère peu  de  celle  du  bâtiment  principal  des  dernières  stations  du 
chemin  de  fer  de  TEst. 

Nous  remarquons  seulement  : 

l**  Qu'au  chemin  de  TOuest  Tescalier  conduisant  au  premier 
étage  n'occupe  pas  une  partie  de  la  façade  sur  la  voie,  comme  aux 
chemins  de  l'Est  (station  de  Meaux)  :  il  est  placé  du  c6té  du  vesti- 
bule; 

2"*  Que  le  cabinet  du  commissaire  de  surveillance,  les  bureaux 
pour  le  télégraphe,  etc.,  etc.,  sont  placés  dans  un  bâtiment  an- 
nexe, tandis  qu'à  TEst  ils  le  sont  dans  le  bâtiment  principal  ; 

S"*  Que,  dans  toutes  les  stations  de  l'Ouest,  quelle  que  soit  la 
classe  à  laquelle  elles  appartiennent,  on  a  établi  un  water-closetj 
tandis  que  dans  les  stations  de  l'Est  on  n'en  a  placé  que  dans 
les  stations  intermédiaires  de  1"  classe; 

4°  Que  dans  toutes  les  stations  intermédiaires  de  TOuest  le  watef' 
eloset  est  contigu  à  la  salle  d'attente  des  premières,  tandis  qu'au 
chemin  de  l'Est,  il  est  dans  les  stations  de  l**  classe,  accessible  à 
tous  les  voyageurs. 

La  disposition  en  usage  à  l'Ouest,  pour  rétablissement  de  l'es- 
calier, est  incontestablement  préférable  à  celle  de  la  station  de 
Meaux  ;  aussi  a-t-elle  été  adoptée  dans  toutes  les  stations  de  l'Est 
construites  plus  récemment;  telles  que  les  stations  de  Champigny 
et  de  Chelies,  et  à  la  station  de  Luxembourg,  dont  les  plans  ont 
été  arrêtés  par  l'ingénieur  en  chcf^  M.  Grenier,  de  concert  avec 
M.  Vuigner  et  nous-méme» 

dtattons  iMHm  ejaseei  —  La  distribution  intérieure  des  bâtiments 
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des  stations  hors  classe,  aussi  bien  que  la  disposition  des  voies  de 
ces  stations,  se  rapproche  beaucoup  de  celle  des  bâtiments  dans  les 
stations  extrêmes. 

Les  stations  de  Nancy  et  de  Metz  (fig.  523)  sont  de  bons  modèles 
de  stations  de  ce  genre. 


Fig.  323.  —  Gare  de  MeU. 

1  Hommes  d'équipe. 

2  Quais  des  mes4»ageries. 

5  Bureau  des  messageries. 
A  Vestibule  de^  messageries. 

5  Bureau  rcslant. 

6  Surveillants  et  gardes-frein^. 

7  Télégraphe  électrique. 

8  Escalier  du  1"  étage. 

9  Corridor. 

10  Chef  de  gare. 

11  Bureau  des  réclamations, 
lî  Sou>-cher. 

13  Salle  d'enregbtrcmcnt  des  iKigages. 
iA  Bureau  d'enregistronuMit  de>  bagages. 

15  Vestibule  d'entrée. 

16  CoiTidor  de  service  de  la  gare. 

17  Distribution  des  hilleU». 

18  Petit  sslon  et  latrines. 

19)  (l"  classe. 

ÎOjSalles  d'attente  {  2'  classe. 
*i)  (3'ciassc. 

îî  Trottoirs  couverts. 


-  Plan  dUjbâliment  des  Toyageurs. 

23  Logement  du  concierge. 

24  Salle  des  Pa»-Perdus. 

25  Cabinet  du  cher  de  section. 

26  Bureau  de  la  voie. 

27  Commissaire  de  surveillance. 

28  Salle  de  distribution  des  bagages. 

29  Bureau  de  l'octroi. 

30  Bureau  sans  destination. 

31  Vestibule  de  sortie. 

32  Bureau  de  la  poste. 

33  Bulïet. 

34  Petit  salon. 

35  Onice. 
38  Buvette. 

37  Cuisine. 

38  Magasin  de  l'exploitât  ion. 

39  Escalier  du  1"  étaee. 

40  Cabinets  pour  les  dames. 

41  Cabinets  et  urinoirs  pour  les  liomnies. 

42  Laïupisterie. 

43  Bemise»  de^  voitures. 


IHatloiui  loteraiéAaireM  allemaades,  htigcm  «t  ■olmcai.  —  La 

composition  du  bâtiment  des  salles  d'attente  des  stations  allemandes, 
belges  et  suisses,  ainsi  que  in  disposition  des  différentes  pièces 
renfermées  dans  ce  bâtiment,  offre  une  certaine  analogie  avec  celles 
des  mêmes  bâtiments  sur  les  chemins  de  fer. français. 

La  fig.  524  représente  le  plan  de  la  station  de  Gand,  l'une  des 
plus  importantes  des  chemins  belges;  la  fig.  325  celle  de  la  station 
de  Vilworde,  appartenant  aux  mêmes  chemins;  )a  fig.  326  une  des 
stations  de  second  ordre  des  chemins  de  fer  badois.  Le  bâtiment 
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Fig.  326.  —  Station  du  second  ordre  des  chemins  de  fer  badois. 
II.  26 
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de  la  station  badoise  est  surmonté  d'un  étage  dans  toute  son  éten- 
due. La  figure  327,  enfin,  nous  fait  connaître  la  disposition  d*une 
station  de  1"^  classe  du  chemin  de  fer  central  suisse,  celle  de  Uer- 
zogenbuchsee. 


Fig.  327.  —  Station  de  Herxogcnbuchsee. 

statioiMi  en  Amérique.  —  Nous  n'avons  parlé  que  de  nos  che- 
mins de  fer  d'Europe. 

Aux  États-Unis,  les  trottoirs  des  stations  principales  des  voya- 
geurs se  trouvent  sous  de  grandes  halles;  les  salles  d'attente,  les 
bureaux  et  les  logements,  sont  placés  sur  l'un  des  côtés.  Comme 
il  n'y  a  qu'une  seule  classe  de  voyageurs,  divisée  en  hommes  et 
femmes,  il  suffit  de  deux  pièces  pour  salles  d'attente,  d'une  salle 
de  bagages,  d'un  bureau  de  distribution  de  billets  et  d'un  bureau 
pour  le  chef  de  gare;  ces  pièces  sont  proportionnées  à  l'importance 
de  la  gare;  dans  les  têtes  de  lignes,  elles  sont  souvent  placées  en 
tète  de  la  gare,  ce  qui  n'est  pas  commode  pour  les  voyageurs.  Au 
chemin  nouvellement  construit  de  Drayton  à  Hamilton,  la  halle  de 
la  gare  de  Cincinnati,  qui  est  tète  de  ligne,  a  24'",70  de  portée.  Les 
trains  partent  et  arrivent  sur  une  même  voie.  Il  n'y  a  qu'un  seul 
trottoir  de  7  mètres  de  largeur;  sur  le  milieu  de  la  longueur  du 
trottoir  se  trouvent  les  bureaux,  disposés  comme  l'indique  le  plan 
ci-joint  (fig.  328).  La  longueur  de  la  halle  est  de  150  mètres,  les 
fermes  sont  en  bois  ;  elles  se  composent  d'un  cintre  en  arc  de 
cercle  de  0'",30  de  hauteur  sur  0'°,2i,  formé  de  trois  épaisseurs  de 
plduches. 
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Ces  cinlres  sont  reliés  par  un  système  de  croix  de  Saint-André 
en  fer  et  en  bois.  Les  fermes  «ont  écartées  de  4",80.  Les  côtés  de 
la  halle  sont  des  arcades  de 
3", 40  d'ouverture  avec  tru- 
meaux de  4  mètres. 

A  Philadelphie,  la  gare  du 
chemin  de  Baltimore  est  une 
halle  dont  la  couverture  est 
composée  de  fermes  de  bois  en 
arc  de  cercle  (fig.  329)  de 
47'°,75  de  portée,  écartées  de 
5",66.  Ces  feimes,  de  0",80 
de  hauteur,  sont  composées 
de  deux  arcs  en  bois  cintrés, 
assemblés  au  moyen  de  bou- 
lons et  de  croix  de  Saint-An- 
dré ;  les  croisillons  ont  été  tail- 
lés avec  assez  de  précision  pour  donner  aux  deux  longrines  qu'ils 
étaient  destinés  à  relier  la  forme  exacte  du  cintre  voulu,  au  fur 
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Fig.  329. 

et  à  mesure  du  placement  et  du  serrage  des  boulons.  Deux  tringles 
a  ft  en  fer,  de  0'°,02  de  diamètre,  s'opposent  à  la  poussée;  ces 
tringles  sont  soutenues  dans  leur  longueur  par  cinq  fils  de  fer 
de  très-petit  diamètre.  Cette  charpente,  couverte  en  tôle  plate,  a 
coûté  48  francs  44  cent,  le  mètre  superficiel.  _^ 

Les  petites  stations  de  voyageurs  ne  sont  pas  couvertes;  elles 
sont  entièrement  en  bois  et  ont  beaucoup  de  ressemblance  avec  les  , 
stations  provisoires  que  l'on  a  faites  sur  la  ligne  de  Strasbourg;  au 
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premier  étage  logent  un  ou  deux  employés.  Dans  les  petites  loca- 
lités, les  bâtipients  ne  contiennent  qu'une  seule  salle  d*atlente  com  - 

mune  (fig.  530),  un  vesti- 
bule, un  bureau  des  billets 
et  le  logement  du  chef  de 
station.  Au  chemin  de  V Il- 
linois centraly  ces  bâtiments 
ont.46  mètres  sur  8  ractres. 
Les  buffets  sont  contruits 
J^'*  à  part;  ce  sont  de  grandes 

Fig.  330.  tables  d'hôte. 

Les  trottoirs  des  voyageurs  de  chaque  côté  des  voies  ont  200  mè- 
tres de  longueur. 

■Atiment  dc«  doiuuBc*.  —  Le  corps  de  bâtiment  des  douanes 
doit  contenir,  oulre  les  salles  de  visite,  deux  cabinets  pour  les  vi- 
sites de  corps,  un  bureau  pour  les  employés,  an  bureau  pour 
leur  chef,  un  corps  de  garde  pour  les  préposés,  un  logement  pour 
le  receveur,  et,  quand  on  le  peut,  un  logement  pour  le  brigadier. 
Buffets.  —  Les  salons  ou  salles  à  manger  des  restaurateurs,  dans 
les  stations  de  Wolverton  et  de  Swindon,  sur  les  chemins  anglais 
de  Londres  à  Birmingham  et  de  Londres  à  Bristol,  servent  en  même 
temps  de  salles  d'attente.  Ils  sont  très-grands  et  richement  décorés. 
Ceux  de  la  station  de  Swindon,  placés  le  long  de  chaque  trottoir, 
sont  immenses  et  construits  avec  un  luxe  admirable. 

A  Swindon,  la  table  du  buffet,  établi  au  miheu,  partage  le  salon 
en  deux  compartiments,  dont  l'un  est  destiné  à  recevoir  les  voya- 
geurs de  1"  classe,  et  Tautre  ceux  de  2'  et  de  5'  classe.  A  Wolver- 
ton, il  y  a  deux  salons  distincts,  Tun  pour  la  1*^  classe  et  Tautre 
pour  les  classes  inférieures. 

Au  chemin  de  Strasbourg,  il  y  a  des  buffets  de  deux  ordres  qui 
ne  diffèrent  entre  eux  que  par  leur  étendue.  Leur  distribution  est 
exactement  la  même  quant  aux  pièces  affectées  au  service  des 
voyageurs.  Les  dimensions  de  celles  du  second  type  sont  seulement 
un  peu  plus  petites  que  celles  du  premier. 

Dans  les  buffets  d'une  certaine  importance,  le  buffet  proprement 
dit  est  toujours  accompagné  d'une  buvette* 
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—  On  construit  sou- 


de* hallM  * 

vent  les  halles  à  marchandises  dans  les  stations  intermédiaires, 
comme  l'indiquent  les  figures  531  et  552;  les  parois  et  les  portes 
qui  servent  de  fermeture  sont  alors  parfaitement  semblables  des 


Fig.  331. 


deux  côtés,  tandis  que  la  disposition  devrait  cire  diflerente,  puis- 
que Tun  des  côtés  est  affecté  aux  voitures,  et  l'autre  aux  wagons. 
Dans  les  halles  (fig.  551),  les  parois  et  portes  qui  servent  de 
clôture  se  trouvent  sur  les  deux  revers  du  quai.  Les  parois  fixes. 


Rg.SSÎ. 


occupant  alors  autant  d'espace  que  les  portes  vis-à-vis  desquelles 
seulement  on  peut  opérer  les  chargements  et  déchargements  des 
wagons,  rendent  le  service  de  ces  wagons  fort  difficile.  Il  devient 
impossible  de  les  mettre  à  l'abri  des  soustractions,  et  la  marchan- 
dise qu'ils  contiennent  n'est  que  très-imparfaitement  préservée  des 
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intempéries  de  l'air.  Le  service  des  voitures  dans  ces  halles  se  fait 
au  contraire  dans  de  très-bonnes  conditions.  Les  manœuvres  pour 
aborder  le  quai  se  font  aisément  sous  l'abri  entièrement  ouvert 
latéralement  dont  il  est  bordé  ;  et,  comme  les  voitures  se  chargent 
ou  se  déchargent  par  bout  et  n'occupent  le  long  du  quai  qu'un 
espace  dont  la  longueur  de  \^,20  est  moins  grande  que  celle  des 
portes,  les  parois  fixes  ne  gênent  aucunement.  Enfin,  les  voitures 
ne  séjournant  que  peu  de  temps  vis-à-vis  du  quai,  il  devient  inutile 
de  les  enfermer  pendant  la  nuit  ou  de  les  garantir  du  mauvais  temps. 
I^e  hangar,  figure  552,  est  fermé  latéralement  de  l'un  et  de  l'autre 
côté  au  delà  de  la  voie  de  la  chaussée;  il  est  commode  pour  le  ser- 
vice des  wagons;  mais  il  Test  très-peu  pour  celui  des  voilures. 


Fig.  533. 

On  a  aussi  adopté  dans  quelques  gares  un  système  mixte  (fig.  553) . 
Le  hangar  est  alors  fermé  complètement  du  côté  des  wagons,  tan- 
dis qu'il  n'offre,  du  côté  affecté  aux  voilures,  qu'un  abri  formé 
par  la  saillie  du  toit.  C'est  ainsi  que  sont  construites  les  halles  des 
gares  de  Chaumont  et  de  Langres  sur  le  réseau  de  l'Est. 

Coautniction  dc«  qiuOs  *  marchiuidiBM.  —  Il  est  important  dc 

porter  son  attention  sur  la  construction  du  trottoir;  on  le  pave  avec 
de  la  pierre  ou  du  bois;  on  le  planchéie,  on  le  bitume  ou  on  le 
fait  simplement  avec  du  sable  bien  damé.    * 

Le  pavé  en  pierre,  s'il  n'est  fait  avec  beaucoup  de  soin,  est  inégal 
à  sa  surface,  ce  qui  rend  la  manutention  de  certaines  marchandises 
difficile,  fatigue  les  colis  et  leur  cause  souvent  des  avaries. 
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Le  pavé  en  bois  est  préférable  au  pavage  en  pierre,  mais  il  exige 
un  entrelien  plus  coûteux  ;  les  trottoirs  en  bitume  sont  quelquefois 
Toccasion  d'avaries  assez  graves  aux  marchandises;  ils  leur  com- 
muniquent une  mauvaise  odeur.  Au  chemin  de  fer  de  TEst,  la  Com- 
pagnie a  été  obligée  de  payer  des  indemnités  élevées  pour  avaries 
qu'avaient  éprouvées  des  grains  déposés  sur  un  trottoir  en  bitume. 
Ces  trottoirs,  en  outre,  cèdent  promptement  sous  Taction  des  colis 
manutentionnés,  et  leur  surface,  en  hiver,  est  toujours  mouillée. 

Les  aires  en  sable  ne  sont  guère  usitées  que  pour^  les  trottoirs 
découverts  où  Ton  ne  dépose  que  des  marchandises  de  peu  de  va- 
leur, telles  que  des  fers,  des  bois,  etc. 

iHii<rife«iioa  d*iiH  ëé^u  —  Un  dépôt  doit  comprendre  :  i^  un 
petit  magasin  destiné  aux  matières  de  consommation  courante,  telles 
que  huile,  suif,  chanvre,  minium,  etc.;  2^  un  bureau  pour  le  dis- 
tributeur qui  tient  la  comptabilité  du  dépôt  et  délivre  les  matières 
autres  que  le  coke;  5*^  un  bureau  pour  le  chef  de  dépôt;  4^  un  corps 
de  garde  pour  les  hommes  de  service,  avec  un  lit  de  camp  et  des 
appareils  de  chauffage,  disposés  de  manière  à  sécher  les  vêtements 
mouillés;  5^  un  dortoir  pour  les  mécaniciens  et  les  chauffeurs  qui, 
venant  d'autres  dépôts,  passent  la  nuit  hors  de  leur  résidence,  ou 
pour  ceux  qui  ont  besoin  de  repos  après  avoir  passé  la  nuit  nu  ser- 
vice et  qu'il  est  souvent  utile  de  ne  pas  laisser  s'éloigner;  6"^  des 
lieux  d'aisance  pour  les  employés  et  pour  les  ouvriers  et  manœu- 
vres; T"*  un  logement  pour  le  chef  et  le  sous-chef  de  dépôt,  dont  la 
présence,  à  toute  heure  du  jour  et  de  la  nuit,  est  nécessaire,  afin 
que  le  service  ne  soit  jamais  en  souffrance. 

mHENSIONS   DES  GARES  OU   STATIONS. 

Nous  avons,  dans  le  premier  volume  (pages  166-172),  indiqué 
la  surface  occupée  par  les  gares  ou  stations  de  chemins  de  fer  dans 
différents  cas. 

Il  nous  reste  à  faire  connaître  les  dimensions  des  différentes  par- 
ties dont  elles  sont  composées.  Une  grande  partie  de  ces  dimen- 
sions ont  été  empruntées  aux  tableaux  du  Nouveau  Portefeuille  de 
r ingénieur^  qu'on  pourra  consulter  à  cet  égard. 
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Les  gares  et  stations,  sur  la  plupart  de  nos  chemins  de  fer,  non- 
seulement  sont  mal  disposées,  mais  encore  les  bâtiments,  quais,  etc., 
qui  en  Tont  partie,  sont  trop  petits  ou  trop  grands.  Il  était  très-im- 
portant de  déterminer  retendue  à  donner,  pour  un  mouvement 
connu,  à  ces  éléments  de  la  station.  Pour  nous  en  rendre  compte, 
nous  avons  fait  faire  un  relevé  des  dimensions  de  toutes  les  dépen- 
dances d'une  partie  des  gares  ou  stations  du  réseau  de  TEst,  et  du 
mouvement  moyen  journalier  des  voyageurs,  des  bagages  et  des 
marchandises,  ainsi  que  du  nombre  maximum  des  voyageurs  et  de  la 
quantité  maxima  des  bagages  et  des  marchandises  se  présentant  dans 
un  moment  donné.  Nous  nous  sommes  aussi  procuré  des  renseigne- 
ments semblables  sur  d'autres  chemins  de  fer  français  ou  étrangers. 

Les  paragraphes  suivants  seront  le  résumé  de  ces  études  faites 
consciencieusement  sur  un  grand  nombre  de  points. 

JHmenHmt  d'ensemble, 

«ares  exiréines.  —  Si  d'abord  nous  nous  occupons  des  grandes 
gares  terminales  pour  voyageurs  et  marchandises  à  grande  vitesse, 
et  si  nous  consultons  le  tableau  de  leurs  dimensions  publié  dans 
le  Nouveau  Portefeuille  de  Vingénieur^  nous  ferons  les  observa* 
tions  suivantes. 

liongoeur  de  la  gare  de«  Voyageurs  et  des  haUes  cowertes.  — 

i**  Pour  trois  gares  importantes,  celles  de  TEst,  du  Nord  (ancienne  - 
gare  ^)  et  d'Orléans,  la  longueur,  compte  de  la  grillée  qui  ferme  la 
cour  h  la  pointe  des  dernières  aiguilles,  est  de  500  à  565  mètres. 
Sur  deux  de  ces  trois  chemins,  celui  de  l'Est  et  celui  du  Nord,  il  se 
trouve  des  cours  et  des  bâtiments  en  tête.  La  longueur  de  la  cour 
et  des  bâtiments  est,  à  l'Est,  de  70  mètres,  et,  au  Nord,  de 
70  mètres  également,  en  sorte  qu'il  reste  pour  la  longueur  de  la 
gare  proprement  dite  500  mètres  à  l'Est  et  430  mètres  au  Nord. 
Au  chemin  d'Orléans,  il  n'y  a  pas  de  cour  en  tète,  mais  la  gare 
est  fermée  par  un  bâtiment  dont  la  limite  extrême  est  à  25  mètres 
de  la  tête  de  la  halle,  et  par  une  remise  de  75  mètres  de  longueur. 
Il  ne  reste  donc  pour  la  longueur  de  la  gare  que  400  mètres. 

'  Voir  plus  loin  les  dimensions  de  U  nosveHe  gare. 
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A  Lyon,  la  gare  des  voyageurs  n'a  que  420  mctrcs  de  longueur, 
mais  il  ne  se  trouve  en  tête  ni  cour  ni  bâtiment.  Une  remise  placée 
comme  celle  d'Orléans  a  66  mètres  de  longueur.  Il  reste  donc 
pour  la  longueur  de  la  gare,  non  compris  la  remise,  560  mètres. 

Ainsi  nous  avons  pour  la  longueur  de  la  gare  proprement  dite  : 

A  l'Est 500  mètres. 

Au  Nord 430       — 

A  Orléans 400       — 

A  Lyon 360       — 

La  longueur  des  halles  couvertes  est  de  : 

A  l'Est.     .     .     .     150  mètres. 
Au  Nord.    ...     130       — 
A  Orléans.     .     .     160      — 


.y  .  p.^  i  non  compris  la  remise. 

Sorfaeeis  eomrcrtes  povr  le  service  de«  ▼oyagewm*  —  Les  dîlTé- 
rences  qui  existent  entre  les  sut  faces  couvertes,  pour  le  service  des 
voyageurs,  ne  tiennent  pas  seulement  au  plus  ou  moins  d'impor- 
tance de  ce  service,  mais  encore  à  la  destination  des  locaux  et  à  la 
disposition  des  bâtiments. 

Ainsi  : 

l'^Les  bâtiments  de  la  gare  de  l'Est  et  du  Nord  contiennent  les 
salles  et  bureaux  occupés  par  l'administration  centrale  (secrétariat 
général,  comptabilité  centrale,  etc.),  tandis  qu'aux  chemins  de 
Lyon  et  d'Orléans  ces  salles  et  bureaux  ont  été  placés  dans  un  bâ- 
timent spécial  éloigné  de  la  gare. 

2"*  Les  bâtiments  des  chemins  de  l'Est  et  du  Nord  sont  générale- 
ment à  un  ou  deux  étages,  ceux  des  chemins  de  Lyon  et  d'Orléans 
n'ont  qu'un  rez-de-chaussée.  Si  Ton  eût  placé  sur  ces  chemins  les 
bureaux  établis  dans  des  bâtiments  spéciaux  contigus  à  la  gare,  à 
un  premier  étage,  la  surface  couverte  se  serait  trouvée  réduite  à  : 


7,432"»  pour  Lyon, 
5,000"»  pour  le  Nord, 
7,800"»  pour  Orléans. 
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Les  bureaux  se  trouvant  à  FEst  au-dessus  des  salles  d'attente  ou 
de  bagages,  la  surface  correspondante  pour  le  service  du  chemin  de 
Strasbourg  avec  embranchement  seulement  est  de  5,600°*. 

5^  La  petitesse  des  surfaces  couvertes  à  TEst  et  au  Nord  pro- 
vient de  l'exiguïté  des  salles  de  bagages  ou  des  salles  d'attente. 

4^  Les  halles  couvertes  ou  marquises  intérieures  servant  au 
même  usage  que  les  halles  dilTërent  sensiblement  de  surface  aux 
chemins  de  TEst,  de  Lyon  et  d'Orléans.  On  se  rend  compte  de  la 
différence  en  remarquant  que  les  halles  couvertes,  aux  chemins  de 
Lyon  et  d'Orléans,  comprennent  des  remises  dont  les  surfaces  sont 
pour  .Lyon  de  2,940°%  et  pour  Orléans  3,975°*,  en  sorte  que  les 
portions  des  halles  couvertes  ou  marquises  intérieures,  consacrées 
exclusivement  au  service  des  voyageurs,  sont  : 

Pour  Lyon  de 6,300°« 

Orléans 5,460°« 

TEst 4,500°» 

le  Nord 5,760°» 

Sorraceii  den  eoars.  —  Il  y  a  de  grandes  différences  dans  les 
surfaces  des  cours  et  trottoirs  découverts. 

Ces  différences  s'expliquent  de  la  manière  suivante  : 
A  TEst,  la  surface  se  décompose  ainsi  : 

Cour  de  départ  en  tète  de  la  gare.  .     .     .  4,050  mètres  carrés. 

Cour  latérale  d'arrivée 2,750  — 

Cour  latérale  au  départ,  servant  de  passage 

pour  la  ligne  de  Mulhouse 2,750  — 

Total 9,550  mètres  carrés. 

La  partie  utilisée  n'est  donc  que  de  6,800  mètres  carrés. 

A  cette  surface  des  anciennes  cours,  il  y  a  lieu  d'ajouter  la  nou- 
velle cour  de  départ  pour  la  ligne  de  Mulhouse,  soit  1 ,500  mètres, 
et  la  cour  d'arrivée  du  même  chemin 4,500      — 

Ensemble 2,800  mètres. 

Desquels  il  serait  juste  de  retrancher  environ  la  moitié  comme 
passage  des  voitures  faisant  le  service  du  camionnage. 
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A  Lyon,  où  il  n'y  a  pas  de  troUoirs  découveris,  elle  est  de 
6,600  mètres  carres. 

A  Orléans,  la  surface  des  cours  est  de  9,000  mètres  caiTés. 

Celle  surface  est  considérable,  mais  la  cour  d'arrivée  est  im- 
mense. Elle  occupe  à  elle  seule  6,125  mètres  carrés.  La  cour  de 
départ  n'a  que  2,400  mètres  can'és.  Le  reste  de  la  surface  est  af- 
fecté à  une  cour  du  bâtiment  de  Tadministration. 

Au  Nord,  la  surface  découverte  se  divise  en  : 

Trottoirs  découverts 1,500  mètres. 

Cour  de  départ  et  d'arrivée 1 ,600       — 

La  cour  est  trop  petite. 

SoriRee  couYerte  pour  le  service  de  la  mesMi^rle.  —  La  Sur- 
face couverte  pour  la  messagerie  à  l'Est  et  à  Lyon  est  à  peu  près 
de  2,000  à  2,400  mètres  carrés.  Au  Nord  (ancienne  gare),  elle 
est  plus  grande  (3,900  mètres);  cela  tient  à  l'activité  du  service. 
A  Orléans,  elle  n'est  que  de  1,800  mètres. 

fitairCaee  couverte  pour  le  service  do  matériel  dans  les  gares 

de  voyaipearM.  —  A  l'Est,  le  service  des  locomotives  ayant  été  con- 
centré entièrement  à  la  Yillette,  on  a  démoli  dans  la  gare  de  Paris 
une  demi-rotonde  servant  au  remisage  de  huit  locomotives.  On  a 
également  démoli  une  remise  de  wagons  pour  en  construire  à  la 
place  une  nouvelle  de  1,020  mètres. 

Au  chemin  du  Nord  (ancienne  gare),  il  n'y  a  dans  la  gare  des 
voyageurs  de  remises  ni  pour  wagons  ni  pour  locomotives;  mais 
un  certain  nombre  de  wagons  se  trouvent,  partiellement  au  moins, 
abrités  sous  les  marquises  qui  couvrent  et  débordent  les  trottoirs 
de  banlieue. 

Un  réservoir  ainsi  qu'un  petit  atelier  et  des  dépendances  occu- 
pent une  surface  couverte  de  409  mètres. 

A  Orléans,  le  remisage  se  fait  comme  au  Nord,  dans  les  ateliers 
voisins. 

Surface  couverte  pour  le   service  de  la  marchandise  A  petite 

vitesse.  -^  Le  mouvement  des  marchandises  étant  par  jour'  : 

'  Ge8  chiffres  ont  été  relevés  il  y  a  d^à  quelques  années,  ils  ont  angmenté  depuis 
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Moyennement.  au  mnhnum.  t 

A  l'Est,  de 4,700  tonnes.  2,600  tonnes  ' 

Au  Nord,  de 2,600  4,500 

A  Lyon,  de 2,150  3,250 

A  Orléans,   de.     .      .     .  2,000  » 

la  partie  couverte  de  la  gare  des  marchandises  est  : 

A  l'Est,  de 20,000  mètres  carrés. 

Au  Nord,   de 49,000  — 

A  Lyon,  de 25,000  — 

A  Orléans,  de 32,000  — 

La  différence  d'étendue  entre  les  surfaces  couvertes  à  TEst  et  au 
Nord  s'explique  par  la  différence  de  mouvement  dans  les  deux  gares 
(1,703  tonnes  à  TEst,  et  2,617  tonnes  au  Nord),  et  par  la  nature 
des  marchandises  manutentionnées. 

Toutefois  la  surface  couverte  à  l'Est  est  un  peti  trop  faible. 

A  Orléans,  la  surface  couverte  pour  les  marchandises  est  plus 
grande  qu'à  TEst,  bien  que  le  mouvement  difiere  peu  de  celui  du 
l'Est,  parce  que  les  marchandises,  dans  cette  gare,  sont  toutes 
manutentionnées  à  couvert.  Il  n'existe  pas  de  quais  découverts. 

Sarface  découverte  pour  le  servlee  des  marchaiidhiea  A  petfte 
vitesiie.  —  La  grande  étendue  de  la  surface  découverte  pour  le 
service  des  marchandises  à  l'Est  compense  jusqu'à  un  certain  point 
l'exiguïté  de  la  surface  couverte.  On  pourrait  la  considérer  néan- 
moins comme  excessive,  si  une  grande  partie  de  cette  surface  ne 
devait  être  convertie  ultérieurement  en  halles  couvertes  pour  le 
service  de  la  ligne  de  Mulhouse.  A  Orléans,  elle  ne  dépasse  pas 
40,000  mètres  carrés;  au  Nord  et  à  Lyon,  18,000  mètres  carrés. 

Snrfaee  dem  ateliers  povr  le  serYlee  en  matériel  dan*  le«  gares 

de  marchaDdises.  —  A  TEst,  le  service  du  matériel  n'occupe  dans 
la  gare  des  marchandises  que  22,000  mètres  carrés  environ  de 
surface  couverte  et  58,000  de  surface  découverte  (en  tout  8  hec- 
tares environ),  et  à  Lyon,  20,000  mètres  carrés  de  surface  cou- 
verte et  85,000  de  surface  découverte  (soit  10  hectares  1/2),  tan- 

lon  dans  une  proportion  pins  ou  moins  forte;  mais  Télendue  des  surfaces  couvertes 
n  suÎTÎ  cette  proportion. 
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dis  qu'au  Nord  la  surface  couverte  des  ateliers  et  remises  est  de 
53,000  mètres  carrés,  et  la  surface  découverte,  85,000  mètres  (ou 
13  hectares  8/10),  et  à  Orléans  la  surface  couverte,  26,000  mè- 
tres carrés,  et  la  surface  découverte,  68,000  mètres  carrés  (11  hec- 
tares 4/10). 

La  gare  des  marchandises  de  l'Est  ne  contenant  pour  le  service 
du  matériel  qu'une  grande  carrosserie  et  des  remises  de  locomo- 
tives, on  conçoit  que  la  partie  consacrée  à  ce  service  doive  occuper 
un  espace  moindre  que  celle  consacrée  au  même  service  sur  les 
chemins  de  Lyon,  du  Nord  et  d'Orléans,  où  la  gare  des  marchan- 
dises contient  les  grands  ateliers  de  réparation  des  locomotives. 
Mais  on  s'étonne  de  ce  qu'à  Lyon  la  surface  couverte  pour  le  ser- 
vice du  matériel  ne  soit  pas  plus  importante  qu*à  l'Est,  et  de  ce 
qu'à  Orléans  elle  soit  sensiblement  plus  petite  qu'au  Nord.  L'es- 
pace occupé  par  le  service  du  matériel  à  Lyon  semble  insuffisant. 
La  surface  couverte  des  ateliers  d'Épernay,  ne  comprenant  pas  de 
carrosserie,  est  de  2  hectares  environ.  Ces  ateliers,  réunis  à  la  car- 
rosserie de  la  Villette,  dont  la  surface  couverte  est  de  22,000  mètres, 
aux  ateliers  de  Montigny,  où  les  bâtiments  occupent  15,000  mètres, 
et  au  petit  atelier  de  Mulhouse,  suffiront  pour  le  réseau  de  l'Est 
augmenté  de  celui  des  Ârdennes.  On  avait  projeté  l'établissement 
d'ateUers  à  peu  près  semblables  à  Mulhouse.  On  y  a  renoncé. 

La  surface  couverte  des  ateliers  d'Orléans  (25,000  mètres  carrés) 
tient  le  milieu  enlre  celle  des  ateliers  d'Épernay  (21 ,000  mètres  car- 
rés), et  celle  des  ateliers  du  Nord  (54,000  mètres  carrés).  Elle  est 
faible.  La  partie  consacrée  à  la  carrosserie  est  surtout  insuffisante. 

Au  Nord,  la  même  surface  est  considérable,  mais  sur  ce  che- 
min la  Compagnie  a  concentré  à  Paris  la  plus  grande  partie  du 
service  de  réparation  et  de  construction,  tandis  que  ce  service  est 
partagé,  sur  les  chemins  de  TEst,  entre  Ëpernay,  la  Villette  et 
Montigny. 

Sorfaee  oee«pée  par  les  voiea.  —  La  surface  OCCUpée  par  les 
voies  de  la  gare  des  marchandises  à  l'Est,  à  Lyon  et  au  Nord,  n'est 
jamais  moindre  de  100,000  mètres  carrés,  et  elle  atteint  même 
148,000  mètres  à  Lyon.  A  Orléans,  elle  approche  beaucoup  du 
diilTre  de  100,000  mètres. 


414  lE  LA  DISPOSITION  DES  GARES. 


—  L'étendue  des  magasins  dépend  de  rimporlance 
des  approvisionnements  qu'ils  doivent  renfermer.  Au  chemin  de 
Strasbourg,  le  magasin  central,  servant  aux  ateliers  de  réparation 
des  locomotives  d'Épernay,  couvre  une  surface  de  l,i68  mètres; 
des  galeries  rognent  alentour  à  une  hauteur  de  S'^^IS  au-dessus 
du  sol.  La  surface  du  rez-de-chaussée  du  magasin  proprement  dit 
est  de  i  ,168  mètres,  celle  des  galeries,  de  98  mèlres;  les  bureaux 
occupent  une  surface  de  288  mètres.  Les  logements  du  garde-ma- 
gasin et  du  sous-chef  de  dépôt  sont  placés  au-dessus  des  bureaux. 
Une  grande  cave  existe  au-dessous. 

A  côté  du  magasin  est  un  hangar  pour  abriter  les  approvisionne- 
ments de  bois;  sa  surface  est  de  960  mètres.  Ce  magasin  et  ce 
hangar  suffisent  largement  aux  ateliers  d'Épernay,  dans  lesquels  il 
ne  faut  pas  oublier  que  les  locomotives  seules  sont  réparées.  La 
réparation  des  voitures  et  wagons  se  faisant  à  la  Villette,  on  y  a 
placé  un  second  magasin  dont  la  surface  est  de  1,527  mètres. 

Copsé^oeBceii  tirées  de  l'étode  deti  dlmenaions  des  s*ves  pari? 

sieuM^  —  Il  semble  que  l'on  puisse  tirer  de  ce  qui  précède  les 
conclusions  suivantes  pour  des  réseaux  comparables  à  ceux  de  l'Est, 
de  Lyon,  du  Nord  et  d'Orléans,  et  en  ayant  égard  aux  habitudes 
françaises  : 

1**  La  longueur  de  la  gare  proprement  dite  des  voyageurs,  non 
compris  une  cour  antérieure  et  un  bâtiment  de  tète,  aurait  pour 
limite  inférieure  560  mètres  (gare  de  Lyon),  et  pour  limite  supé- 
rieure 525  mètres  (nouvelle  gare  du  Nord). 

Si  Ton  ajoute  une  cour  antérieure  et  un  bâtiment  de  tète,  elle 
pourrait  dépasser  600  mètres. 

Sans  cour  antérieure,  mais  avec  un  bâtiment  ou  une  remise  en 
tête,  elle  serait  de  400  à  525  mètres.  La  longueur  de  400  mètres 
ne  suffirait  qu'autant  que  la  remise  serait  courte  et  la  gare  large 
comme  à  Lyon. 

La  longueur  des  halles  couvertes  sur  les  chemins  de  TEst,  de 
Lyon  et  d'Orléans,  est  de  150  à  160  mètres,  et  dans  la  nouvele 
gare  du  Nord  de  180  mètres,  ce  qui  permet  de  placer  à  couvert  un 
convoi  de  18  à  22  voitures.  Cette  longueur  devrait  être  portée  à 
200  mètres  environ,  afîri  que  la  longueur  du  convoi  pûtatteindre 
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la  limite  du  convoi  réglemenlaire,  celle  de  24  voitures.  Si  dans  la 
nouvelle  gare  du  Nord  elle  n'est  que  de  180  mètres,  c'est  que  Tes- 
pace  manquait. 

2""  La  surface  couverte  pour  le  service  des  voyageurs  seulement 
devrait  être  de  7,500  mètres  au  moins  pour  le  bâtiment  et  de 
6,500  mètres  pour  la  halle,  non  compris  les  remises  conliguês, 
comme  au  chemin  de  Lpn,  pour  des  chemins  placés  dans  les 
mêmes  conditions  que  ceux  de  TEst,  de  Lyon  et  d'Orléans.  La  sur- 
face des  bâtiments  dépasse  8,000  mètres  au  chemin  du  Nord,  où 
l'activité  du  service  est  plus  grande  encore  que  sur  les  chemins  pré- 
cédents. 

Les  surfaces  couvertes  correspondantes  à  TEstsont  trop  faibles. 

3<^  La  surface  découverte  des  cours  ne  devrait  pas  être  moindre 
de  6,500  à  7,000  mètres  carrés,  soit  de  5,000  à  5,500  mèlres 
pour  chacune  des  cours  d'arrivée  et  de  départ.  Si  au  chemin 
d'Orléans  la  cour  d'arrivée  est  d'une  grandeur  excessive,  celle  de 
départ  est  trop  petite.  Il  en  est  de  même  dans  la  nouvelle  gare  du 
Nord. 

4'  La  surface  couverte  pour  le  service  de  la  messagerie,  ainsi 
que  la  surface  découverte,  varient  entre  des  limites  très-écartées, 
suivant  l'importance  du  service. 

5**  La  surface  couverte  et  la  surface  découverte  pour  le  service  du 
matériel,  dans  la  gare  des  voyageurs,  sont  aussi  assez  variables, 
suivant  que  le  dépôt  le  plus  voisin  est  plus  ou  moins  éloigné. 

6°  La  surface  couverte  pour  le  service  des  marchandises  à  petite 
vitesse  varierait  de  25,000  à  40,000  mètres  carrés,  suivant  l'im- 
portance du  service  et  la  nature  dès  marchandises  manutention- 
nées. 

A  l'Est,  pour  un  mouvement  journalier  de  16,000  tonnes,  elle 
n'est  que  de  21,000  mètres  ;  mais  elle  est  insuffisante. 

La  surface  découverte  peut  se  réduire  à  17,000  mètres  carrés, 
dont  une  partie  plus  ou  moins  considérable  consiste  en  trottoirs  de- 
couverts. 

Nous  conseillerons  toutefois  d'occuper,  s'il  est  possible,  unesur* 
face  plus  grande,  afm  de  faciUter  les  manœuvres  et  d*y  pouvoir  dé- 
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|M)ser  les  marchandises  encombrantes  transportées  par  la  naviga- 
tion. 

T  L'étendue  de  la  surface  couverte  par  de  grands  ateliers  de  ré- 
paraiion  est  assez  variable.  Une  surface  de  13  à  14  hectares, 
comme  au  Nord,  ne  semble  pas  exagérée. 

'  Sur  cette  surface  on  ne  saurait  compter  moins  de  2  1/2  à  5  hec- 
tares de  surface  couverte. 

8^  La  surface  occupée  par  les  voies  dans  les  gares  de  marchandi- 
ses varierait  entre  100,000  et  150,000  mètres  carrés. 

NomrcUe  ^mw  A  vajm^ewafm  ém  Nord.  —  La  nouvelle  gare  à  voya- 
geurs  du  Nord  est  beaucoup  plus  vaste  que  l'ancienne.  Elle  peut 
servir  de  type  pour  un  chemin  où  les  services  des  transports  à 
grande  distance  et  de  la  banlieue  sont  Tun  et  l'autre  d'une  extrême 
activité.  Nous  aurions  pu,  en  en  indiquant  les  dimensions,  suppri- 
mer ce  que  nous  avons  dit  de  Tancieune  dans  les  éditions  précé- 
dentes. Nous  Tavons  conservé  toutefois,  pour  qu'on  puisse  se  rendre 
compte  des  modifications  auxquelles  Texpérience  a  conduit  dans 
Fétude  de  la  nouvelle  gare. 

Le  projet  définitif  de  la  gare,  côté  des  arrivées,  n'étant  pas  en- 
core arrêté  complètement,  les  chilTres  que  nous  fournissons  sont 
déduits  d'un  projet  qui  peut  être  modifié.  Il  est  toutefois  probable 
que  le  nouveau  projet  se  rapprochera  beaucoup  de  l'ancien. 

La  surface  totale  des  terrains  occupés  par  la  Compagnie  à  Paris, 
est  de 10  h.  81  a.  60  c. 

Si  l'on  en  déduit  la  surface  occupée  par  les 
bureaux  et  logements,  qui  est  de.  .    28  a.  20  c.  1 
et  celle  destinée  aux  écuries  et  au  >  57  a.  60  c. 

service  des  omnibus  spéciaux.  .  .    29  a.  40  c.  ] 

il  reste  pour  la  gare  proprement  dite 10  h.  24  a.  00  c. 

La  longueur  totale,  comptée  de  la  façade  extérieure  du  bâtiment 
de  tète  à  la  pointe  des  dernières  aiguilles,  est  de  525  mètres  en- 
viron. 

La  Compagnie  n'étant  pas  encore  fixée  sur  la  disposition  défini- 
tive des  voies,  ce  chiffre  pourrait  subir  quelques  modifications, 
mais  entre  des  limites  fort  peu  éloignées» 
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La  longueur  de  la  halle  couverte  est  de  180  mètres. 

La  surface  totale  de  la  gare  se  subdivise  de  la  manière  suivanle  : 

Service  du  matériel.   . 0  h.  69  a.  87  c. 

Service  international  (petite  vitesse) 1       34  47 

Service  du  lait  et  de  la  marée  (grande  vitesse).       0       88  10 

Cours  pour  voyageurs  et  messageries 4       72  46 

Quai  des  chaises  de  poste 0         8  64 

Bâtiments  de  la  gare  des  voyageurs,  compris 

ceux  pour  la  messagerie 2      95        0 

Service  international  (grande  vitesse; 0       25  40 

Voies  de  la  gare  des  voyageurs  et  messageries.       2       54        0 


ToTAi 10  h.  24  a.    Oc. 

On  remarquera  qu'il  a  été  installé  dans  la  nouvelle  gare  du  Nord 
certains  services,  tels  que  le  service  international  (petite  vitesse)  et 
le  service  du  lait  et  de  la  marée,  qui  n'ont  pas  d'analogues  dans  les 
autres  gares. 

La  surface  indiquée  pour  le  service  du  matériel  ne  saurait  être 
parfaitement  exacte.  L'organisation  de  ce  service  n'est  pas  encore 
arrêtée.  On  ignore  encore  s'il  y  aura  des  ateliers,  et  par  consé* 
quent  une  partie  couverte, 

Le  service  international  (petite  vitesse)  comprend  des  voies,  des 
surfaces  pavées  et  des  halles  à  marchandises.  Les  surfaces  se  ré- 
partissent comme  suit  : 
Voies 50  a.  47  c] 

Pavage  découvert.  .     29  a.  70  c.  )   .,       ^^     (  .  ,    «.       ,_ 

.  j^      5CA     1  *1      00       1  h.  34  a.  47  c. 

—     couvert.  .   .     11      30     )  | 

Surface  intérieure  des  halles.  .  .     45      00     | 

Le  service  du  lait  et  de  la  marée  se  fait  entièrement  à  découvert. 
La  surface  qu'il  occupe  se  décompose  de  la  manière  suivante  : 

Voies. 49  a.  61c. 

Pavage 55     00      88  a.  16  c. 

Quai  découvert  pour  la  marée 5     55 

Les  cours  pour  le  service  des  voyageurs  couvrent  une  surface  de 
86  ares  06  cent.,  se  subdivisant  de  la  manière  suivante  : 
II.  27 
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Départ.  Partie  couTerte.  .  .       2  a.  60  c. 

Partie  découyerte.  .  23     46 

Arrivée.  Partie  couverte.    .  13  a.  65c. 

Partie  découverte.  46     35 


26  a.  06  c. 


60     00 


86  a.  06  c. 


\  1,375" 


1 ,575  mètres  carrés,  affectés  à  des  services  divers,  se  subdivisent 
comme  suit  : 
Bureaux  pour  le  chef  de  gare  et  le  personnel  de 

la  gare 200™'  ^ 

Pour  les  omnibus  spéciaux 65 

Pour  le  commissaire  de  police 50 

—  de  surveillance 80 

Pour  les  postes 130 

Pour  le  service  du  télégraphe 105 

Pour  les  concierges,  au  départ  et  à  l'arrivée.  .     120 
Pour  les  cabinets  d'aisances  publics  et  privés  au 

départ  et  à  l'arrivée 218 

Pour  escaliers  et  dégagements 407 

Un  entre-sol,  occupé  par  différents  services,  comprend  : 
Un  bureau  pour  la  fabrication  des  billets.  .  .  .     185"*'  \ 

Des  bureaux  pour  Téclairage 101 

Un  magasin  des  imprimés 280 

Des  archives  pour  les  messageries 90 

Un  local  pour  le  service  des  postes  comme  au 

rez-de-chaussée 150 

Un  local  pour  le  service  médical  au-dessus  du 

télégraphe 105 

Dégagements  et  logement  de  concierge.  .  .   .     227 

Une  partie  de  la  surface  du  sous-sol,  également  occupée  par  dif- 
férents services,  contient  : 
Un  local  pour  le  petit  matériel  de  l'exploitation .     324"* 

Pour  le  petit  entretien  des  voitures 243 

Pour  le  service  de  l'éclairage 2Ô7"'  ) 

—           des  chauffrettes.  ...     153     ]  *^^ 
Pour  le  personnel  des  trains,  graisseurs,  con- 
ducteurs, hommes  d'équipe 544 

Un  dégagement 261 


)  1,118" 


1,622" 
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On  remarque  que  les  salles  d*al tente  de  la  nouvelle  ligne  sont 
plus  de  quatre  fois  aussi  grandes  que  celles  de  Fancienne,  qui,  du 
reste,  étaient  trcs-faibles,  et  que  la  surface  de  celles  de  l'Est,  les 
plus  grandes  des  autres  lignes,  n'est  pas  le  tiers  de  la  leur. 

Les  salles  de  bagages,  au  départ,  sont  à  peu  près  deux  fois  aussi 
grandes  que  celles  du  chemin  de  Lyon,  les  plus  grandes  de  celles 
des  autres  cheiirins  parisiens.  A  l'arrivée,  elles  sont  presque  le 
triple  de  celles  de  Lyon,  également  plus  grandes  que  les  salles  des 
autres  chemins  parisiens. 

Les  bsitiments  pour  le  service  des  messageries,  au  départ  et  à 
Tarrivéc,  sont  également  beaucoup  plus  grands  que  sur  les  autres 
lignes,  ainsi  que  les  cours  consacrées  à  ce  sei*vice. 

Le  vestibule  est  presque  double  de  celui  du  chemin  de  Lyon,  qui 
est  cependant  de  très-grande  dimension. 

La  grande  halle,  enfin,  beaucoup  plus  large,  si  ce  n'est  beaucoup 
plus  longue,  couvre  aussi  une  surface  bien  supérieure  à  celle  occu- 
pée par  les  balles  des  autres  chemins. 

La  cour  de  départ  seule  est  de  dimensions  insuffisantes.  La  sur- 
face n  est  que  de  2,606  mèlres,  tandis  que  celle  de  la  gare  de  TEst 
est  de  4,050  mètres. 

La  partie  du  bâtiment  consacrée  au  service  des  voyageur  et  des 
bagages,  dont  la  surface  est  de  8,270  mètres  carrés,  renferme  : 

Au  départ  : 

Un  vestibule  mesurant 1,190'""\ 

Un  bureau  pour  les  billets »        iOO 

Un  passage  du  vestibule  aux  salles  d'altenle.  .        144 
Des  salles  d'attente  pour  la  grande  ligne,  me- 
surant      l,36r* 

Des  salles  d'attente  pour  la  ban-  )  i,780 

lieue 4H 

Des  salles  de  bagages  pour  la  grande 

ligne 1,040'" 

Des  salles  de  bagages  pour  k  ban-  }  1,172 

lieue 132 

A  l'arrivée  : 


4,386" 
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Des  salons  d'allente  pour  les  voya- 
geurs, mesurant 458™*  (      ^^^„ 


Pour  le  public 147 

Des  salles  de  bagages,  se  subdivi- 
sant en  : 

Bureaux,  mesurant 592'"*  1  )  ^jSSr* 

Salle  de  visite  de  l'octroi 1,525       5,004 

—         de  la  douane.  .  .  .     1,087     ) 
Un  passage  pour  la  sortie  et  un  vestibule.  .  .        295 

La  halle  couverte,  mesurant  1  hect.  55  ares  25  cent.,  se  subdi- 
vise en  : 
Nef  centrale,  dont  la  surface  est  de.  .  .     1  licct.  27  ares  80  cent. 

Petites  nefs  latérales 25         45 

La  partie  du  bâtiment  consacrée  au  service  de  la  messagerie, 
mesurant  4,550  mètres  carrés,  renferme  : 
Au  départ  : 

Des  bureaux,  dont  la  surface  est  de 500"*  |  .  njAuij 

Une  halle 1,610     j  ^'^* 

A  l'arrivée  : 

Des  bureaux 42r*  ) 

Une  halle 2,000     )     ' 

Les  cours  pour  le  service  de  la  messagerie  mesurent  86  arcs 
40  cent.  Cette  surface  se  décompose  comme  suit  : 
Départ.  Partie  couverte.  .  .       2  a.  00  c. 

Partie  découverte.  .     25     90 
Arrivée.  Partie  couverte.  .       9  a.  80  c. 
Parlie  découverte.     48      70 

La  partie  découverte  couvre  donc  une  surface  de  8,440  mètres 
carrés. 

La  surface  couverte  pour  le  service  de  la  messagerie  et  de  la 
douane,  au  départ  et  à  l'arrivée,  est  de  4,550  mètres  carrés. 

deM  gmrem  de  voyageurs   des  AemlBa  aaglafait  A 

\K  —  Les  gares  de  tête  des  lignes  importantes  d'Angle- 
terre offrent  dans  quelques-unes  de  leurs  parties  des  proportions 

*  Les  renseignemenls  sur  les  gares  anglaises  nous  onl  été  fournis  par  MM.  Grenier  et 
Guillaume,  ingénieurs  au  chemin  de  fer  de  l'Est. 


27a.90c._ 

'  86  a.  40  c, 
58     50 
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d'une  grandeur  tout  à  fait  remarquable,  et  qui  même  quelquefois 
paraissent  eitagérées  si  on  les  compare  à  celles  des  gares  de  même 
importance,  reconnues  suffisantes  dans  d'autres  pays.  Les  halles 
couvertes  surtout  sont  fort  belles  et  réunissent  une  grande  largeur 
à  une  grande  longueur. 

Ainsi,  à  la  gare  du  Great-Northern,  à  Londres,  il  y  a  14  voies  de 
fer  sous  In  halle,  outre  les  quais  de  départ  et  d'arrivée  et  une  rue 
couverte  occupant,  du  côté  de  Tarrivée,  toute  la  longueur  de  la 
halle  ;  cette  longueur  n'est  pas  de  moins  de  260  mètres. 

Au  Great-Western,  la  largeur  de  la  halle  est  de  90  mètres  ;  elle 
recouvre  dix  voies  de  fer,  un  quai  de  départ  de  plus  de  8  mètres, 
un  quai  d'arrivée  de  15  mètres,  deux  quais  d' entrevoie,  Tun  de 
7'",50  du  côté  du  départ,  et  l'autre  de  6",50  du  côté  de  Tarrivéc  ; 
enfin,  une  rue  couverte  de  13",50  du  côté  de  l'arrivée  ;  la  halle  pro 
prement  dite  a  214  mètres  de  longueur  et  est  prolongée  par  une  re- 
mise de  wagons  de  66  mètres. 

A  Birmingham,  à  la  gare  de  London  and  North-Western,  la  halle 
a  une  largeur  de  70  mètres  «ans  supports  intermédiaires^  et  une 
longueur  de  280  mètres  ;  elle  couvre  9  voies  de  fer,  4  quais  de  voya- 
geurs et  une  rue  pour  les  voitures.  Cette  gare  est  à  la  fois  une  gare 
intermédiaire  et  une  gare  de  tète  de  ligne  ;  aussi  certaines  voies 
principales  la  traversent  dans  toute  sa  longueur,  tandis  que  d'autres 
s'y  terminent  en  cul-de-sac.  Tous  les  quais  sont  réunis  par  une 
passerelle  à  laquelle  de  larges  escaliers  donnent  accès. 

A  Wolwerhampton,  la  gare  du  Great-Western  présente  les  mê- 
mes dispositions,  mais  sur  de  moins  larges  proportions  ;  néanmoins 
la  largeur  de  la  halle  est  encore  de  58  mètres  sans  points  d'appui 
intermédiaires,  et  la  longueur  de  200  mètres.  C'est  une  gare  d'em- 
branchement dont  les  voies  sont  à  trois  rails  pour  correspondre  à  la 
fois  à  la  voie  ordinaire  de  1>»,50  et  à  la  voie  large  de  la  ligne  prin- 
cipale du  Great-Western. 

La  gare  du  chemin  de  fer  de  Lancashire  et  de  Yorkshire,  à  Li- 
verpool,  présente  l'exemple  d'une  gare  où  le  service  se  fait  en  tête. 
lia  halle,  d'une  longueur  de  290  mètres  et  d'une  largeur  de  45  mè- 
tres sans  points  d'appui  intermédiaires,  recouvre  trois  quais  de  lon- 
gueurs et  de  largeurs  inégales,  qui  aboutissent  à  une  large  plate- 
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forme  placée  en  tète  de  la  gare  et  où  se  fait  le  service  des  bagageâ  ; 
cette  disposition  est  motivée  par  le  grand  nombre  de  trains  de  ban* 
lieue  qui  partent  de  Liverpool  dans  cette  direction. 

Le  quai  intermédiaire,  affecté  spécialement  au  départ,  a  160  mè- 
tres de  longueur  sur  b^.iO  de  largeur.  Les  deux  quais  extrêmes 
ont  une  largeur  de  4  mètres  ;  Tun  d'eux  a  93  mètres  de  longueur 
et  sert  de  quai  de  départ  ;  l'autre,  de  235  mètres,  est  le  quai  uni- 
que d'arrivée;  ce  dernier  borde  une  rue  de  12  mètres,  réservée 
pour  les  voitures  sous  la  halle. 

Qwaetm  de*  chcntes  QremWWtmUwm  et  CSreat-NorlhcnB.  —  Nous 

n'avons  pu  nous  procurer  des  renseignements  complets  que  sur 
deux  des  grandes  gares  anglaises,  celle  du  Great- Western  et  celle 
du  Great-Northern,  à  Londres. 

La  surface  des  bâtiments  consacrés  aux  voyageurs,  est 

Au  chemin  Great-Western,  de  8,846  mètres  carrés  ; 

Au  Great-Northern,  de  3,270  mètres  carrés. 

Pour  obtenir  la  surface  de  la  partie  couverte  employée  pour  le 
service  sur  ces  deux  lignes,  il  faut  déduire  des  surfaces  totales  celle 
des  deux  hôtels  garnis  que  contiennent  ces  bâtiments. 

La  surface  de  Thôtel  du  Great-Weslern  est  de  1 ,460  mètres  ; 

Celle  du  Great-Northern,  de  864  mètres. 

Il  reste  ainsi  pour  la  surface  des  bureaux,  salles  d'attente,  etc., 
non  compris  les  locaux  affectés  à  l'administration,  locaux  qui  se 
trouvent  à  un  premier  étage  ou  dans  un  bâtiment  spécial  : 

Au  Great-Western,  7,385  mètres; 

Au  Great-Norihem,  2,406  mètres. 

En  étudiant  ces  données  et  celles  fournies  par  les  tableaux  du 
Portefeuille^  on  remarque  : 

1**  Que  la  longueur  des  gares  anglaises,  à  voyageurs,  diflere  peu 
de  celle  de  nos  gares  françaises  ; 

2^  Que  la  surface  totale  de  ces  gares  est  inférieure  à  celle  de  la 
plupart  des  gares  françaises  ; 

3°  Que  celle  des  bâtiments,  non  compris  les  hôtels,  est,  pour  le 
Great-Northern,  beaucoup  plus  petite  que  la  surface  correspondante 
sur  les  chemins  français,  mais  qu'au  Great-Western  elle  est  plus 
grande  qu'aux  chemins  de  TEst  et  du  Nord  ; 
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4"  Que  la  surface  des  halles  est  beaucoup  plus  grande  que  sur  les 
chemins  de  fer  français,  en  y  comprenant  même  la  nouvelle  halle 
(lu  Nord;  25,000  mètres  carrés  au  Great-Western  pour  les  halles  et 
cours;  20,500  au  Great-Norihern  ;  sur  les  chemins  français,  de 
3,000  à  9y000  mètres  carrés  pour  les  chemins  de  l'Est,  Orléans  et 
Lyon,  et  15,000  mètres  carrés  pour  le  chemin  du  Nord  (nouvelle 
gare); 

5^  Que  la  surface  des  cours  couvertes  est  considérable. 

Le  peu  de  surface  des  bâtiments  sur  le  Great-Northern  et  la  gran- 
deur de  Tcspace  couvert  par  les  halles  tiennent,  d  une  part,  aux 
usages  anglais,  bien  différents  des  nôtres,  et,  d'autre  part,  au  grand 
nombre  de  voies  placées  entre  les  trottoirs. 

On  sait  qu'en  Angleterre  les  salles  d'attente  sont  très-petites,  et 
que  le  public  passe  immédiatement  sur  le  trottoir  ou  dans  les  voi- 
tures. On  sait  aussi  que  les  bagages  n'y  sont  pas  visités,  comme  en 
France,  au  moment  de  l'arrivée. 

La  surface  des  bâtiments,  au  Great-Western,  est  exceptionnelle, 
comme  la  plupart  des  dimensions  de  ce  chemin.  Cette  surface,  sur 
les  autres  lignes  anglaises,  se  rapproche  surtout  de  celle  du  Great- 
Norlhem. 

V usage  de  couvrir  les  cours  où  stationnent  les  voitures  est  gêné 
rai  dans  les  grandes  gares  anglaises  ;  il  est  à  désirer  qu'il  se  répande 
également  sur  le  continent. 

DioMaskMM  éem  giemmé^m  ffares  de  marehandlaes  en  Angleterre. 

— Les  grandes  gares  de  marchandises,  en  Angleterre,  présentent  des 
proportions  différentes  de  celles  généralement  adoptées  en  France  : 
elles  occupent  moins  de  surface,  en  proportion  du  trafic,  et  le  ser- 
vice y  est  concentré  dans  un  plus  petit  nombre  de  bâtiments  ;  sou- 
vent un  seul  hangar,  couvrant  les  quais  de  départ  et  d'arrivée,  et 
un  magasin  adjacent  sulYisent  pour  des  gares  très-importantes. 
Si  nous  recherchons  la  cause  de  ce  fait,  nous  la  trouvons  : 
V  Dans  les  habitudes  du  commerce,  qui  ne  sont  pas  les  mêmes 
dans  les  deux  pays.  En  Angleterre,  en  effet,  la  livraison  des  mar- 
chandises a  lieu,  généralement,  sans  aucun  délai  ;  celles  qui,  ex- 
ceptionnellement, doivent  rester  plus  d'un  jour  dans  la  gare,  sont 
enlevées  des  quais  et  emmagasinées  ;  en  un  mot,  les  marchandises 
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n*oncombrent  pas  les  quais  de  déchargemenl.  En  France,  au  con- 
traire, les  négociants  laissent  généralement  séjourner  leurs  mar- 
chandises dans  les  gares,  et,  comme  il  u*existe  pas  de  magasin  à 
proximité  des  quais,  il  en  résulte  un  encombrement  qui  oblige  a 
augmenter  outre  mesure  la  surface  couverte. 

T  Dans  le  mode  de  construction  des  magasins  où  se  fait,  en 
Angleterre,  la  manutention  des  marchandises,  ces  magasins,  où 
elles  sont  quelquefois  conservées,  sont  souvent  à  plusieurs  étages. 
Au  Norlh-Western,  on  en  trouve  qui  ont  jusqu'à  six  étages.  Les 
colis  sont  alors  montés  d*un  étage  à  Tautre  au  moyen  de  machines 
à  vapeur  et  de  machines  hydrauliques  ou  grues  automatiques. 

5*'  Dans  cette  autre  circonstance  que  la  plupart  des  marchandises 
que  nous  manutentionnons  à  découvert  sur  nos  chemins  français, 
et  qui  restent  longtemps  en  dépôt,  sont,  en  Angleterre,  transportées 
par  les  voies  navigables.  Aussi  remarque-t-on  que  la  totalité  des  trot- 
toirs dans  les  gares  anglaises  de  Londres  est  couverte.  Le  service 
des  bestiaux  même,  qui,  en  Angleterre,  a  une  grande  importance, 
n*exige  pas  de  quai  découvert.  Il  se  fait  sur  une  voie  spéciale  qui 
conduit  jusqu'au  marché, 

4^  Enfin,  dans  la  bonne  disposition  de  quelques-unes  de  ces 
gares. 

Toutes  les  gares  de  marchandises  que  nous  avons  visitées  en  An- 
gleterre ap|)ariiennent  au  type  parallèle  :  quelques-unes  cependant 
présentent  une  disposition  qu'on  pourrait  appeler  mixte,  et  qui 
consiste  en  un  quai  très-large,  coupé  de  distance  en  dislance  par 
des  entailles  où  sont  posées  des  voies  transversales  reliées  par  des 
plaques  tournantes  aux  voies  longitudinales.  Ce  dernier  système 
réunit  les  avantages  des  deux  autres,  en  ce  qu'il  permet  un  certain 
classement  des  marchandises,  sans  nécessiter  de  longues  ma- 
nœuvres à  bras;  on  le  trouve  appliqué  dans  les  gares  de  Bricklayer's 
arms  et  de  South-Coats,  à  Londres,  dans  celle  de  North- Western,  à 
Liverpool,  etc. 

Généralement,  dans  les  gares  importantes,  le  service  de  départ  et 
celui  d'arrivée  se  font  sur  des  quais  différents  ;  cependant,  dans  les 
deux  premières  des  trois  gares  que  nous  venons  de  citer,  il  n'y  a 
qu'un  seul  (juai  qui  sert  aux  arrivages  pendant  la  nuit,  et  aux  ex- 
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péditions  pendant  (e  jour;  mais,  quel  que  soit  son  avantage  au 
point  de  vue  dos  manœuvres  de  wagons  vides,  cette  disposition 
donne  nécessairement  lieu  à  quelque  confusion  quand  elle  est  ap- 
pliquée à  des  gares  d'une  aussi  grande  importance. 

La  division  du  service  en  départ  et  arrivée  est  presque  partout  h 
seule  admise;  le  classement  des  marchandises  par  nature,  prove- 
nance ou  destination,  n'est  employé  que  dans  peu  de  cas,  et  seule- 
ment sur  les  quais  d'arrivage;  quand  un  classement  (|uelconque  est 
adopté,  la  disposition  mixte,  que  nous  avons  indiquée  plus  haut,  est 
considérée  comme  la  meilleure. 

Les  quais  d'expédition  et  ceux  d'arrivage  sont  presque  toujours 
placés,  de  part  et  d'autre,  le  long  des  voies  longitudinales,  de  façon 
à  réduire,  autant  que  possible,  les  manœuvres  de  wagons  vides  ; 
nous  citerons  les  gares  du  Great-Western  et  du  Greal-Northern,  à 
Londres,  et  celle  du  North-Western,  à  Liverpool,  comme  se  ratla- 
chant  ù  ce  type. 

Le  tonnage  moyen,  par  mètre  carré  de  quai  et  par  jour  dans  les 
gares  anglaises,  est  de  0',327. 

Le  tonnage  moyen,  par  mètre  carré  de  surface  couverte  et  par 
jour,  estdeO',095. 

Dans  quatre  de  ces  gares,  celles  de  chemins  Great-Western, 
Great-Northen,  Eastern-Counties  et  London,  et  North-Western,  le 
service  se  fait  avec  une  très-grande  rapidité  et  ponctualité  au  moyen 
de  machines  ;  dans  les  deux  autres  gares,  le  service  se  fait  à  bras 
d'hommes,  comme  dans  nos  gares  françaises. 

La  gare  du  North-Western,  à  Liverpool,  est  Tune  des  plus  par- 
faites. Cette  gare,  dont  la  superficie  dépasse  à  peine  un  hectare,  et 
qui  reçoit  et  expédie,  en  moyenne,  1,500  tonneaux  de  marchan- 
dises par  jour,  est  entièrement  couverte  sur  toute  sa  largeur  et  sur 
la  plus  grande  partie  de  sa  longueur  ;  tout  le  mouvement  se  fait  sur 
deux  quais  :  l'un  pour  les  expéditions,  l'autre  pour  les  arrivages, 
placés  de  chaque  côté  des  six  voies  longitudinales. 

La  plate-forme  de  la  gare  est  en  déblai  et  à  un  niveau  inférieur 
à  celui  des  rues  qui  la  limitent;  on  a  tiré  un  heureux  parti  de  cette 
position  en  établissant  les  quais  à  la  même  hauteur  que  les  rues  ; 
les  voitures  arrivent  directement  sur  les  quais,  auxquels  on  donne. 
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en  conséquence,  une  largeur  exceptionnelle  ;  cette  largeur  est  de 
25  mètres  pour  le  quai  des  expéditions,  et  de  21  mètres  pour  le 
quai  des  arrivages;  celui-ci  est  dans  le  système  mixte,  et  il  est  sur- 
monté d'un  vaste  magasin  à  deux  étages. 

Le  mouvement  journalier  des  marchandises  de  toute  sorte  est  : 

Sur  le  Great-Western,  de  1,000  tonnes. 

Le  mouvement  des  houilles,  qui,  dans  cette  gare,  ne  comprend 
que  les  arrivages  pour  le  commerce  de  détails,  ne  s'élève,  en 
moyenne,  par  jour,  qu'à  400  tonnes. 

Sur  le  Grcat-Norlhern,  le  mouvement  des  marchandises  diverses 
est  de  880  tonnes. 

Celui  des  charbons  de  terre  est  beaucoup  plus  important  dans 
cette  gare  que  dans  les  autres  gares  de  Londres,  il  atteint  2,023 
tonnes. 

Nous  ne  connaissons  pas  le  mouvement  des  matériaux  de  con- 
struction, auquel  sont  aflectés  un  bassin  et  quelques  quais  décou- 
verts. Ces  quais  sont  loués  par  des  particuliers,  et  doivent  être  con- 
sidérés comme  des  gares  spéciales  raccordées  avec  les  chemins  de 
fer  ;  les  halles  à  pommes  de  terre  sont  dans  le  même  cas. 

«arcA  extrêmes  dn  Nord  et  du  WJl  *  BmeDes.  —  Les  garcs 

extrêmes  des  chemins  belges  à  Bruxelles,  celles  du  Nord  et  du  Midi, 
couvrent  un  espace  beaucoup  moins  grand  que  les  gares  parisiennes 
(6  hectares  pour  les  gares  de  voyageurs  et  marchandises  au  Nord, 
4  hectares  et  demi  au  Midi). 

Cela  tient  : 

1^  A  ce  que  le  mouvement  y  est  bien  moindre  que  dans  ces  der- 
nières :  ainsi  le  mouvement  journalier  moyen  des  voyageurs  par- 
tants, dans  la  gare  du  Nord,  n'est  que  de  1,467,  et  dans  celle  du 
Midi  de  858  ;  tandis  que  dans  nos  gares  parisiennes  il  varie  de 
1,742  (chemin  de  l'Est),  u  3,750  (chemin  du  Nord).  Celui  dos 
marchandises,  départ  et  arrivée,  est,  dans  la  pare  du  Nord  belge 
(Âllée-Verte),  de  508  tonnes,  dans  celle  du  Midi  de  218  tonnes, 
lorsque,  aux  chemins  du  Nord,  (l*Orléans,  de  l'Est  et  de  Lyon,  il 
n  est  pas  moindre  de  1 ,700  tonnes  (chemin  de  TEst),  et  s*élève  jus- 
qu'à 2,000  tonnes  (chemin  du  Nord); 

2*"  A  ce  que  les  marchandises  ne  séjournent  qu'exceptionnelle- 
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ment  dans  les  gares.  Le  plus  souvent  les  usines  étant  reliées  au 
chemin  de  fer  par  des  voies  particulières,  le  chargement  des  ma- 
tières ou  marchandises  encombrantes  s'y  fait  sur  le  lieu  même  de 
rexpédition.  Par  la  même  raison,  les  marchandises  arrivant  sont 
de  suite,  soit  par  des  voies  dont  il  a  été  question  ci-dessus,  soit, 
par  des  voitures  recevant  immédiatement  leur  chargement  du  v^a- 
gon,  expédiées  aux  destinataires.  La  manutention  s*y  fait  plutôt  a 
découvert  que  sous  des  halles  spéciales.  Dans  certaines  gares,  ce- 
pendant, celle  de  TAllée- Verte,  par  exemple,  et  dans  la  gare  d'An- 
vers, dont  nous  parlerons  plus  loin,  une  partie  des  opérations  a 
lieu  dans  une  grande  cour  couverte,  bordée  de  quais.  Une  autre 
partie  a  lieu  à  ciel  ouvert.  Les  produits  du  pays,  (fers,  fontes,  bois 
et  charbons)  sont,  la  plupart,  de  nature  à  être  manutentionnés  a 
découvert;  souvent  même  on  les  laisse  séjourner  dans  les  wagons 
sur  les  voies  de  service. 

La  surface  des  bâtiments  de  la  gare  du  Nord,  à  Bruxelles,  est 
sensiblement  moins  grande  que  celle  du  bâtiment  le  plus  petit  des 
gares  de  Paris  (Nord),  et  cependant  ces  bâtiments  sont,  en  partie, 
consacres  h  des  services  autres  que  celui  des  chemins  de  fer,  tels 
que  le  service  de  la  direction  des  postes  et  le  service  de  la  télégraphie. 

Cette  exiguïté  relative  des  bâtiments  de  la  gare  du  Nord,  à 
Bruxelles,  s'explique  aisément  : 

1^  Le  mouvement  des  voyageurs  y  est  moins  grand  que  dans  les 
gares  françaises  ; 

2^  Le  service  ne  s*y  fait  point  de  la  même  manière  :  les  voyageurs 
ne  séjournent  pas  dans  les  salles  d*attente;  ils  circulent  sur  le  quai 
ou  montent  dans  les  wagons,  cemme  en  Angleterre.  La  visite  dés 
bagages  ne  s'y  fait  pas  dans  des  salles  spéciales,  comme  à  Paris.  Elle 
«I  lieu  simplement  sur  le  quai. 

La  longueur  des  gares  belges  est  en  général  un  peu  plus  grande 
que  celle  de  nos  chemins  parisiens. 

La  halle  couverte  du  chemin  du  Nord  belge  est  d'une  grande 
beauté.  Sa  surface  est  presque  égale  à  celle  de  la  halle  du  chemin 
de  l'Est.  Le  nombre  des  voies  couvertes  est  de  sept.  Sa  -longueur 
(108  mètres)  serait  insuffisante  pour  des  trains  de  24  voitures. 

Il  n'existe  aucune  cour  pour  la  gare  des  voyageurs.  Le  service  se 
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Tair,  soit  au  départ,  soit  à  Tarrivée,  entièrement  sur  la  voie  publique. 
Siattom  liitcnnédiaires,  hor«  élawM  et  d'embraDchemento.  — 

Lorsqu'on  jette  un  coup  d'œil  sur  les  dimensions  des  stations  in- 
termédiaires ou  des  stations  terminales  autres  que  celles  des  grandes 
gares  placées  à  Paris,  à  Londres  ou  à  Bruxelles,  on  trouve  de  si 
grandes  différences  dans  les  dimensions  de  chacune  des  parties  des 
stations,  qu'il  semble  que  la  connaissance  de  ces  dimensions  ne  peut 
conduire  à  aucune  conclusion  utile;  cette  observation  s'applique 
surtout  aux  stations  hors  ligne.  Si  toutefois  on  se  livre  h  une  étude 
plus  approfondie  de  ces  tableaux,  on  parvient  à  des  analogies  qui 
ne  sont  pas  sans  intérêt  pour  les  ingénieurs  appelés  à  établir  ou  à 
vérifier  les  devis  des  lignes  à  construire. 

C'est  ce  que  nous  allons  prouver.  Parlons  d'abord  des  gares  hoi's 
ligne,  terminales  ou  d'embranchement. 

Le  mouvement  des  voyageurs  et  des  marchandises  dans  les  gares 
intermédiaires  hors  ligne,  terminales  et  d'embranchement,  est  or- 
dinairement beaucoup  plus  grand  que  dans  les  autres  stations.  Il 
approche  quelquefois  de  celui  des  gares  extrêmes  à  Paris.  Dans  ces 
gares  souvent  on  trouve  non-seulement  de  grands  bâtiments  pour 
le  service  des  voyageurs,  mais  encore  des  halles  très- vastes  pour 
celui  des  marchandises,  des  buffets  et  des  ateliers  de  réparation. 
Certaines  gares  terminales,  comme  celle  de  Dunkerque,  dilTiTcnt 
peu  pour  l'importance  des  stations  intermédiaires  de  i^*  classe, 
et  plusieurs  gares  d'embranchement,  comme  celle  de  Juvisy,  pour- 
raient être  classées,  si  l'on  n'avait  égard  qu'au  mouvement,  parmi 
les  stations  de  2*  classe.  Aussi  la  surface  occupée  varie-t-elle  entre 
4  et  28  hectares. 

Sur  trente-cinq  gares  ou  stations,  cinq  occupent  une  surface  de 
15  à  28  hectares  environ,  neuf  de  10  à  13  hectares,  quatre  de  8  à 
8  hectares  et  demi,  quatre  de  7  à  7  hectares  et  demi,  six  de  6  à 
6  hectares  et  demi,  sept  de  5  à  5  hectares  et  demi,  quatre  de  4  à 
4  hectares  et  demi  et  trois  de  3  a  3  hectares  et  demi. 

La  plus  grande  de  toutes  est  celle  de  Pesth,  occupant  28  hec- 
tares environ. 

Qturm  de  Pestfi.  —  La  gare  de  Pesth  est  une  des  plus  grandes 
gares  d'Allemagne.  Le  mouvement  des  voyageurs  y  est  considé- 
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rabic  (951  voyageurs  par  joui*  en  moyenne).  Celui  des  marchan- 
dises y  est  relativement  plus  grand  encore.  Il  n*y  a  parmi  les  gares 
de  celte  catégorie  que  celle  de  Lyon-Vaise  où  le  chiffre  de  l'un  et  de 
Tautre  mouvement  soit  plus  élevé. 

Le  service  du  matériel  joue  aussi,  à  Pestli,  un  rôle  important  : 
on  a  établi  près  de  cette  ville  de  grands  ateliers  équivalent  pour  la 
surface  à  ceux  d'Orléans.  Ce  service  occupe  à  lui  seul  6  hectares. 

Le  service  des  marchandises  occupe  9  hectares.  Enfin  il  y  a 
4  hectares  environ  d'inutilisés.  Le  mouvement  des  marchandises 
est  de  près  de  800  tonnes  par  jour. 

La  surface  couverte  des  bâtiments  pour  le  service  des  voyageurs, 
1,6'20  mètres  carrés,  est  loin  d'atteindre,  par  ses  dimensions,  celle 
de  la  gare  de  Lyon,  3,050  mètres  carrés;  mais  elle  est  déjà  consi- 
dérable, puisque,  à  100  mètres  près,  elle  est  la  même  que  celle  des 
bâtiments  de  la  gare  de  Nancy,  1 ,750  mètres  carrés.  Ces  bâtiments 
répondent  parfaitement  à  tous  les  besoins  de  l'exploitation. 

««M  de  ¥alencieimes.  —  La  gare  de  Yalenciennes  vient  immé- 
diatement après  celle  de  Pcsth  dans  l'ordre  de  grandeur. 

Le  mouvement  des  voyageurs,  et  même  celui  des  marchandises 
dans  cette  gare,  est  cependant  inférieur  aux  mouvements  corres- 
pondants dans  d'autres  gares  que  nous  avons  classées  également 
parmi  les  gares  hors  ligne.  Ainsi  le  mouvement  moyen  journalier 
des  voyageurs  étant,  à  Yalenciennes,  de  295,  est,  à  Lyon-Vaise,  de 
1,271  ;  à  Strasbourg,  de  769;  à  Bordeaux,  de  724;  à  Lille,  de 
1,500;  à  Anvers,  de  716;  à  Bruges,  de  548;  à  Stuttgart,  de 
700,  etc.,  etc.  Celui  des  marchandises  étant,  à  Yalenciennes,  dé 
197  tonnes,  est,  à  Mons,  de  1,576;  à  Lyon-Yaise,  de  927  tonnes; 
à  Nancy,  de  685  ;  et  à  Bordeaux,  de  627.  Si  la  surface  occupée  par 
la  gare  de  Yalenciennes  est  aussi  grande,  cela  tient  surtout  à  Tim  • 
mense  surface  couverte  par  les  voies,  surface  qui,  sur  20  hectares, 
en  occupe  à  elle  seule  16  1/2.  Remarquons  aussi  que  1  hectare  1/2 
environ  est  resté  inutilisé,  en  sorte  que  la  surface  réelle  n'est  que 
de  18  hectares  1/2. 

La  proximité  de  la  frontière  belge  donne  à  la  gare  de  Yalencien- 
nes une  grande  importance.  Le  développement  considérable  des 
voies,  qui  occupent  une  surface  de  164,545"*%  tient  :  1®  à  ce  que 


450  DE  U  DISPOSITION  DES  GARES. 

c'est  une  gare  de  rebroussement;  2*"  à  ce  que  tous  les  trains  y  sont 
décomposés  et  yisités. 

Les  bâtiments  pour  le  service  des  voyageurs  de  la  station  de  Va- 
ienciennes,  mesurant  une  surface  de  1,330  mètres  carrés,  con- 
tiennent une  grande  salle  pour  la  visite  de  la  douane,  et  des  salles 
d*nttente  double  d'assez  grandes  dimensions. 

Cave  de  ¥aiM  *  i^yon.  —  La  gare  de  Yaise,  bien  que  nous 
rayons  placée  sur  le  même  tableau  que  celles  d'Orléans,  de  Tours, 
de  Bordeaux,  de  Strasbourg,  de  Metz  et  de  Nancy,  aurait  pu  figu- 
rer aussi,  eu  égard  à  son  importance,  sur  celui  des  gares  parisiennes. 
Les  bâtiments  pour  le  service  des  voyageurs  y  approchent,  pour  la 
grandeur,  de  ceux  du  Nord  et  de  TËst  à  Paris;  leur  surface  est  de 
3,050  mètres. 

Les  trottoirs  couverts  y  occupent  une  plus  grande  étendue  de  ter- 
rain que  ceux  de  la  gare  de  l'Est.  Quant  aux  parties  couvertes  et 
découvertes  affectées  au  service  de  la  marchandise,  elles  sont  sen- 
siblement inférieures  en  grandeur  aux  parties  correspondantes  des 
gares  parisiennes.  Mais  elles  sont  beaucoup  plus  grandes  que  celles 
des  stations  de  Metz,  Nancy  et  Strasbourg. 

«are  de  MaiiiMs.  —  La  gare  de  Malines  est,  comme  celle  de  Va- 
lenciennes,  une  gare  exceptionnelle  qui  n'est  comparable  à  aucune 
de  celles  dont  nous  avons  parlé.  C^esl  la  gare  où  passent  tous  les 
voyageurs  qui  circulent  dans  le  nord  de  la  Belgique  ;  ils  ne  s'y  ar- 
rêtent souvent  que  pour  changer  de  voiture,  sans  entrer  dans  les 
salles  d'attente.  Aussi  le  bâtiment  des  salles  d*altente  n'y  est-il  pas 
beaucoup  plus  grand  que  celui  des  stations  intermédiaires  de  1'**  classe 
de  nos  chemins  français,  telle  que  Tonnerre,  Meaux,  etc.,  etc.  :  sa 
surface  est  de  550"**.  Le  mouvement  des  marchandises  dans  cette 
gare,  malgré  sa  grande  surface,  y  est  aussi  assez  peu  important 
(04  tonnes  par  jour)  ;  mais  ce  qui  la  distingue  de  la  plupart  des 
autres  stations  hors  ligne,  c'est  le  grand  espace  occupé  pour  le  ser- 
vice du  matériel  (ateliers  et  remises),  espace  qui  est  d'environ 
8  hectares.  Déduisant  les  8  hectares  de  la  surface  totale  16  hecta- 
res,  il  ne  reste  que  8  hectares  pour  les  autres  services.  De  ces 
8  hectares^  6  sont  occu|)és  par  les  voies. 

Iteffea  ée  l^aiw^  OriéiMs*  e(c«  —  Les  gares  de  Tours,  Orléans, 
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Bordeaux,  Nantes,  Angers,  se  trouvent  dans  les  conditions  normales 
de  gares  qui  desservent  des  villes  de  premier  ordre;  aussi  la  sur- 
face qu'elles  occupent  ne  varie-t-elle  qu*entre  les  limites  peu  éten- 
dues de  10  1/2  a  13  hectares. 

Les  surfaces  couvertes  pour  le  service  des  voyageurs  dans  une 
partie  de  ces  gares  paraissent  trop  grandes  pour  le  mouvement  in- 
diqué. A  Nantes,  par  exemple,  où  le  mouvement  journalier  moyen 
est  de  218  voyageurs,  cette  surface  est  de  1,200  mètres  plus 
grande  qu'à  Nancy,  où  le  mouvement  est  de  559  voyageurs.  Cela 
tient  à  ce  que  les  grandes  gares  du  chemin  d'Orléans  à  Bordeaux 
ont  été  construites  sur  le  même  type  et  avec  un  certain  luxe,  sans 
trop  se  préoccuper  de  la  circulation  actuelle  et  en  ayant  égard  au 
développement  futur  de  cette  circulation.  On  conçoit  d'ailleurs  que 
la  gare  qui  dessert  une  ville  comme  Bordeaux  doit  être  établie  avec 
des  proportions  un  peu  exceptionnelles.  Nous  ferons  observer  aussi 
que  la  gare  de  Tours  est  une  gare  où  s'embranchent  trois  chemins  : 
celui  de  Paris  à  Tours,  celui  de  Tours  à  Bordeaux  et  celui  de  Tours 
à  Nantes. 

Cave  de  Ntmej.  —  La  gare  de  Nancy  n'est  pas  une  gare  d'em- 
branchement, comme  on  pourrait  le  supposer.  C'est  a  Frouard 
(8  kilomètres  de  Nancy)  que  Tembranchement  de  Metz  vient  se 
souder  au  chemin  de  Paris  à  Strasbourg. 

La  gare  de  Nancy,  toute  vaste  qu'elle  est  (11  hectares),  ne  se  trouve 
pas  encore  tout  à  fait  suffisante  pour  satisfaire  aux  exigences  du  ser- 
vice des  voyageurs.  La  Compagnie  est  en  marché,  en  ce  moment, 
pour  des  terrains  dont  l'acquisition  l'accroîtrait  d'un  hectare  en- 
viron. 

Le  bâtiment  des  voyageurs  de  la  gare  de  Nancy  laisse  peu  à  dé^ 
sirer,  quant  à  son  étendue.  Sa  surface,  1,730  mètres  carrés,  est 
plus  que  le  quadruple  des  stations  intermédiaires  de  première 
classe,  telles  que  les  stations  de  Meaux,  etc.  Il  contient  un  vaste 
buffet  (340  mètres),  des  salles  de  bagages  et  de  messagerie  qui  n'ont 
pas  moins  de  504  mètres  de  surface^  et  des  salles  d'attente,  cou- 
loirs pour  voyageurs,  bureaux  des  employés,  etc.^  qui  occupent  un 
espace  de  886  mètres» 

Ln  surface  couverte  pour  la  manutention  des  marchandises  est 
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en  rapport  avec  l'importance  et  la  nature  du  inou?ement  (685  ton- 
nes en  moyenne  par  jour). 

Le  service  du  matériel  occupe  aussi,  dans  cette  gare,  une  surface 
couverte  importante,  5,000  mètres. 

Clares  d'Épemay*  Moitterean,  Troye»,  CreD  et  Blesmes.  —  La 

gare  d'Épernay  est  une  gare  d'embranchement  comparable  h  celles 
de  Montereau,  de  Troyes,  de  Creil  et  de  Blesmes,  Sa  surface  to- 
tale est  de  10  hectares.  Si  on  en  déduit  un  hectare  environ 
inutilisé,  elle  est  d'un  hectare  et  demi  plus  grande  que  celle  de 
Montereau,  et  de  deux  ou  deux  et  demi  hectares  plus  grande  que 
celles  de  Troyes  cl  de  Blesmes.  Celte  dilTérence  tient  à  ce  que  la  sta- 
tion d'Epernay  renferme  de  vastes  ateliers  qui  n* existent  pas  dans 
les  autres  stations  d'embranchement.  La  différence  serait  même 
plus  grande  si  la  nature  du  service,  dans  ces  dernières  stations, 
n'eut  obligé  d'augmenter  le  développement  des  voies  beaucoup  plus 
qu'à  Épernay. 

Toutes  ces  stations,  celle  de  Blesmes  exceptée,  contiennent  ou 
contiendront  de  grands  buffets.  Le  buffet  d'Épernay  est  surtout  de 
dimension  considérable  (470  mètres);  ce  qui  explique  comment 
il  se  fait  que  la  surface  couverte  pour  le  service  des  voyageurs  y  est 
plus  grande  qu'à  Montereau,  bien  que  le  mouvement  des  voyageurs 
partant  ou  arrivant  n'y  ait  pas  la  même  importance. 

Si  l'on  compare  les  surfaces  couvertes  pour  le  service  des  voya- 
geurs, abstraction  faite  des  buffets  à  Montereau»  Troyes  et  Épernay, 
on  trouve  sur  les  plans  : 

Pour  Épernay 445  mètres. 

Pour  Troyes 480     — 

Pour  Montereau 645     — 

La  surface  totale  des  quatre  gares  de  Montereau,  Troyes,  Bles- 
mes et  Creil,  ne  varie  que  de  6  à  7  hectares  i/2. 

Si  on  leur  a  donné  une  aussi  grande  étendue,  cela  tient  surtout 
à  la  nécessité  d'y  placer  un  grand  développement  de  voies,  car,  à 
Montereau,  les  voies  occupent  plus  des  trois  quarts  de  la  surface 
totale;  à  Troyes,  plus  de  la  moitié;  à  Creil,  les  deux  tiers,  et  à  Bles- 
mes, environ  moitié. 


GARE  DE  STRASBOURG.  433 

Si,  à  Épernay,  la  surface  occupée  par  les  voies  est  beaucoup  plus 
petite,  il  faut  Tattribuer  à  ce  que  renrfirancheinent  de  Reims  ne  se 
soude  à  la  ligne  principale  qu'à  une  certaine  distance  d'Épernay, 
hors  de  la  gare.  On  doit  d'ailleurs  poser  prochainement  dans  cette 
gare  de  nouvelles  voies. 

Des  gares  d'embranchement  susnommées,  Troyes  est  la  plus  im- 
portante pour  le  mouvement  des  marchandises;  Ëpernay,  pour  ce- 
lui des  voyageurs. 

La  surface  couverte  pour  le  service  des  marchandises  à  Troyes 
est  plus  que  le  triple  de  la  surface  correspondante  sur  les  chemins 
de  Montereau  et  d'Épernay  ;  mais  le  mouvement  y  est  aussi  beaucoup 
plus  grand. 

La  gare  de  Troyes,  dans  l'origine,  ne  servait  qu'à  Tembranche- 
ment  de  Troyes.  Elle  est  devenue  Tune  des  gares  les  plus  impor- 
tantes du  chemin  de  Mulhouse,  et  le  point  de  jonction  du  chemin 
de  Bar-sur-Seine.  Les  dimensions  que  nous  avons  indiquées  sont 
celles  de  la  gare  agrandie  de  manière  à  satisfaire  aux  besoins  du 
nouveau  service. 

«are  d'fjim.  —  La  gare  d'Ulm  est  une  gare  d'embranchement 
comme  celles  d'Épernay  et  de  Troyes,  où  les  chemins  de  Munich  à 
Stuttgart  et  de  Stuttgart  au  lac  de  Constance  viennent  se  réunir. 
Aussi,  sur  les  8  hectares  qui  forment  la  surface  de  celte  gare,  plus 
de  4  sont-ils  occupés  par  les  voies. 

Dans  cette  gare,  la  surface  occupée  par  les  voies  est  égale  à  la 
moitié  delà  surface  totale. 

Ajoutons  que  la  gare  d'Ulm  se  trouve  dans  une  enceinte  fortifiée, 
que  le  bâtiment  des  voyageurs  contient  un  petit  buffet,  et  qu'on  y  a 
établi  un  petit  atelier.  Les  ateliers  principaux  des  chemins  wurlem- 
bergeois  sont  à  Esslingen. 

ciAM)  de  scrasbours.  —  La  gare  de  Strasbourg,  dont  la  surface 
est  de  près  de  7  hectares,  (  st  trop  petite  eu  égard  à  son  importance  ; 
mais  le  prix  excessif  des  terrains  dans  l'enceinte  d'une  place  forte 
rendait  son  agrandissement  très-difficile.  Le  service  des  voyageurs 
y  est  très-gêné,  celui  des  marchandises  n'y  a  lieu  que  pour  les 
marchandises  parlant  de  Strasbourg  ou  expédiées  à  cette  destina- 
tion. Les  marchandises  de  passage  sont  manutentionnées  dans  un 
n.  28 
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local  distinct  au  dehors.  Le  service  du  matériel  y  est  devenu  impos- 
sible et  a  dû  être  rejeté  en  partie  en  dehors  de  la  gare,  comme 
celui  des  marchandises.  Le  bâtiment  des  voyageurs  est  assez  grand, 
la  surface  est  de  900  mètres.  Il  contient  les  salles  d'attente,  les 
bureaux,  un  buffet,  etc. 

CteM  de  Meta.  —  La  gare  de  Metz  est  plus  petite  que  celle  de 
Nancy,  mais  le  mouvement  des  voyageurs  et  des  marchandises  y  est 
aussi  plus  faihle,  et  elle  se  trouve  placée  dans  le  voisinage  d'une 
place  forte,  sur  un  terrain  où  il  était  difficile  de  l'agrandir. 

Le  bâtiment  des  voyageurs,  couvrant  une  surface  de  1 ,440  mè- 
tres carrés,  est  presque  le  quadruple  de  celui  de  Meaux,  quoique 
le  mouvement  des  voyageurs  n'y  soit  pas  beaucoup  plus  grand  :  cela 
tient  à  ce  que  ce  bâtiment  contient  une  salle  spéciale  pour  la  messa- 
gerie, un  assez  grand  buffet,  un  grand  vestibule  et  une  grande  salle 
de  distribution  des  bagages  n  Tarrivéc,  qui  n'existent  pas  à  Meaux. 

Cette  gare  est  une  gare  de  rebroussement. 

Ctere  de  Lffle.  —  A  Lille  la  surface  du  bâtiment  des  voyageurs  est 
considérable  (1,425  mètres  carrés)  :  cela  tient  au  service  très-actif 
de  la  banlieue  qui  s'y  fait  concurremment  avec  le  service  à  grande 
distance  des  chemins  qui  s'y  réunissent. 

«are  de  Bwûognc.  —  A  Boulogne,  les  bâtiments  pour  le  service 
des  voyageurs  sont  plus  vastes  qu'à  Nancy  :  leur  surface  est  de 
2,125  mètres  carrés;  mais  ils  contiennent  indépendamment  des 
salles  d'attente  pour  voyageurs  et  de  leurs  dépendances,  une  salle  de 
visite  et  un  buffet. 

«are  de  Staittipart.  —  Stuttgart  vient  après  Boulogne  pour  la 
surface  couverte  consacrée  au  service  des  voyageurs  (1,760  mètres 
carrés);  les  bâtiments  y  sont  exactement  de  même  grandeur  qu'à 
Nancy. 

Les  salles  d'attente  sont  très-vastes,  et  le  bâtiment  renferme,  in-* 
dépendamment  de  ces  salles,  un  grand  buffet.  Une  partie  de  l'ad- 
ministration est  placée  dans  le  bâtiment  principal,  au  premier  étage, 
et  une  autre  partie  dans  un  bâtiment  voisin. 

«are  de  Calais.  —  Le  bâtiment  des  voyageurs  à  Calais  contient  : 
des  salles  d'attente,  petites  à  la  vérité,  mais  bien  disposées,  avec  un 
salon  spécialement  affecte  aux  dames;  une  salle  pour  la  visite  des 
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bagages,  à  l'armée;  une  salle  de  douane,  un  bureau  dépasse* 
ports,  un  bureau  de  police,  et  un  assez  grand  bufTet. 

Le  service  des  bagages  au  départ  se  fait  sous  la  halle,  ainsi  que 
la  distribution  des  billets. 

CteM  de  SvwhÊj.  —  Juvisj  est,  commc  Troyes  et  Montereau,  une 
gare  d'embranchement;  mais  c'est  une  gare  d'embranchement  du 
dernier  ordre,  car  la  surface  occupée  par  cette  gare  n'est  que  de 
4  hectares,  dont  3  sont  inutilisés.  Le  mouvement  des  voyageurs  et 
celui  des  marchandises  surtout  y  sont  très-faibles. 

C/oaq^ralMMi  a«  point  ée  vve  des  voyageom  et  dvnMitériel*  — 
Si,  aprùs  avoir  étudié  les  stations  ou  les  gares  au  point  de  vue  de 
la  surface  couverte  des  bâtiments  pour  le  service  des  voyageurs, 
nous  comparons  la  surface  couverte  par  les  halles  à  voyageurs, 
marquises  et  abris,  nous  ferons  remarquer  que  la  gare  de  Lyon-Vaise 
est  celle  où  cette  surface  couverte  est  la  plus  grande  (5,400  mètres 
carrés);  que,  pour  Lille  et  Blesmes,  elle  est  de  4,000  à  4,500  mètres 
carrés;  que  pour  sept  autres  villes  du  premier  ordre,  Stuttgart, 
Bordeaux,  Tours,  Gand,  Strasbourg,  Anvers  et  Nantes,  elle  varie  de 
3,000  à  4,000  mètres  carrés;  qu'elle  varie  de  2,500  à  2,600  mè- 
tres carres  pour  des  villes  moins  grandes,  Ulm,  Poitiers,  Nancy; 
de  1,300  à  2,100  pour  des  villes  moins  importantes  encore,  le 
Guélin,  Metz,  Boulogne,  Creil,  Douai,  Valenciennes,  Nevers  et  Saint* 
Germain-les-Fossés  ;  et  qu'enfui  elle  ne  dépasse  pas  300  mètres 
carrés  à  Épernay,  Troyes  et  Ostende. 

Nous  voyons  aussi  que  c'est  surtout  dans  les  gares  d'embran- 
chement, comme  Montereau  et  Troyes,  que  la  surface  occupée 
par  les  voies  est  considérable  (40,000  et  60,000  mètres  carrés); 
dans  celles  de  rebroussement,  comme  celle  de  Valenciennes 
(164,000  mètres  carrés),  ou  dans  quelques  gares  exceptionnelles, 
comme  Lyon-Vaise  (137,000  mètres  carrés);  Poitiers  (67,000  mè- 
tres carres);  Bordeaux,  Stuttgart,  Nantes,  Tours,  Malines  (40,000, 
50,000  et  60,000  mètres  carrés). 

La  place  réservée  au  matériel  est,  par  sa  nature,  très-variable. 
Elle  n'est  considérable  que  dans  les  gares  où  se  font  les  grandes  ré- 
parations, telles  que  celles  de  Malines  (70,000  mètres  carrés)  et 
d'Ëpernay  (60,000  mètres  carrés). 


45G  DE  LA  DISPOSITlOrt  DbS  GAREif. 

CmnpwataoB  mi  pdirt  de  vm  des  BuuwhaBdbie*.  —  Nous  n  a- 
vons  jusqu'à  présent  comparé  les  gares  susdésignées  qu'au  point 
de  vue  du  service  des  voyageurs  et  du  malériel.  Si  on  étudie  celui 
des  marchandises  à  petite  vitesse,  on  trouve  que  la  proportion  de 
la  surface  couverte  varie,  à  quelque  exception  près,  entre  les  limites 
assez  écartées  de  5  et  20,  et  le  plus  souvent  de  10  à  15  seulement, 
le  nombre  de  mètres  carrés  de  cette  surface  étant  de  5  à  20  fois 
celui  des  tonnes  de  marchandises  manutentionnées. 

La  proportion  de  20  n'est  dépassée  que  pour  la  gare  de  Lille,  où 
elle  atteint  le  chiffre  de  50;  et  elle  n'est  inférieure  à  5  que  dans 
celle  de  Mons. 

A  Lille,  ce  ne  sont  pas  seulement  les  trottoirs  et  les  voies  latérales 
qui  sont  couverts  :  la  toiture  des  halles  s'étend  sur  toute  Télendue 
des  cours,  et  encore  la  surface  abritée  est-elle  insuffisante.  Cela 
s'explique  par  la  nature  des  marchandises  manutentionnées  dans 
cette  gare. 

On  y  expédie  ou  on  y  reçoit  surtout  des  sucres  en  sac  ou  raffinés, 
du  riz,  des  farines,  des  grains,  du  poisson,  du  lin,  du  tabac,  du 
guano,  des  huiles,  des  alcools,  du  blanc  de  céruse. 

Le  service  des  marchandises,  telles  que  les  pierres,  les  fers,  les 
bois,  etc.,  ne  se  fait  pas  à  Lille,  mais  à  Fives,  au  point  de  bifurca- 
tion des  lignes  conduisant  à  Bruxelles,  à  Paris  et  à  Calais. 

Les  surfaces  couvertes  pour  le  service  des  marchandises  dans  les 
gares  belges,  celle  d'Anvers  exceptée,  sont  généralement  petites, 
eu  égard  au  mouvement,  parce  que,  dans  ces  gares,  la  manutention 
et  le  transbordement  de  wagon  à  Tautre  se  font  généralement  à 
découvert.  A  Tournai,  bien  qu'il  y  ait  un  certain  mouvement  de 
marchandises,  il  n'existe  aucune  halle. 

A  Mons,  où  le  combustible  est  presque  la  seule  marchandise  ma- 
nutentionnée,  la  surface  couverte  pour  les  marchandises  est  très- 
faible. 

La  différence  de  5  à  20  pour  la  plupart  des  stations  dans  lesquelles 
on  reçoit  ou  on  expédie  des  marchandises  de  dificrcnte  nature 
s'explique  quand  on  se  rend  compte  de  l'espace  nécessaire  pour  les 
manutentionner. 

Les  quais  se  trouvent  placés  entre  une  voie  de  fer  et  une  chaus- 
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sée  pa^ée,  qui,  Tune  et  Vautre,  sont  couvertes,  il  faut  doubler  au 
moins  la  surface  de  quai  nécessaire  pour  les  marchandises  d'espèces 
différentes.  Ainsi  la  manutention  de  chaque  tonne  de  coton  en 
balles  exigeant  5  mètres  environ  de  quai,  il  en  faut  10  au  moins  de 
halle  couverte.  Et  celle  d'une  tonne  de  marchandises  diverses  exi- 
geant 7  mètres  de  quai,  il  en  faut  14. 

Nous  avons  vu  que,  dans  les  grandes  gares,  où  les  marchandises 
sont  de  natures  assez  variées  et  nécessitent  pour  la  plupart  une  ma- 
nipulation à  couvert,  la  surface  couverte  varie  de  10  à  20  mètres 
carrés  pour  chaque  tonne  expédiée  ou  reçue.  Dans  certaines  gares 
anglaises,  les  marchandises  stationnant  moins  longtemps  sur  les 
quais,  elle  est  de  10  mètres  carrés. 

Dans  les  stations  intermédiaires,  où  elle  descend  au-dessous  de 
10  mètres  carrés  par  tonne,  il  faut  admettre  qu'une  partie  notable 
des  marchandises  est  manutentionnée  à  découvert,  vu  qu'elle  est 
insuffisante. 

Telles  sont,  par  exemple,  les  stations  de  Château-Thierry,  de 
Raab,  etc. 

StetkMM  tetermééiaires   de  première   elame.   —  Les  stations 

intermédiaires  que  nous  rangeons  dans  les  premières  classes  occu- 
pent un  espace  qui  varie  de  2  à  9  hectares,  s* élevant  dans  un  seul 
cas  au-dessus  de  7  hectares  et  descendant  rarement  au-dessous  de 
2  hectares. 

Nous  avons  déjà  indiqué,  page  172  du  premier  volume,  la  surface 
du  bâtiment  des  voyageurs  des  stations  intermédiaires  de  1*^  classe. 

Nous  reviendrons  d'ailleurs  plus  loin  sur  ces  dimensions. 

Svrfaees  couvertes  par  les  marqirises.  —  Les  marquiscs,  dans 

les  stations  intermédiaires  de  l'*  classe,  sont  beaucoup  moins 
longues  et  larges  que  dans  celles  des  gares  hors  classe.  Leur  sur- 
face ne  s'élève  que  tout  à  fait  exceptionnellement  à  5,000  mè- 
tres à  Arras  et  à  1,800  mètres  à  Vierzon.  A  Saint-Quentin,  elle 
est  de  1,000  mètres,  à  Meaux  et  à  Chàlons-sur-Marne,  où  les  deux 
trottoirs  sont  couverts  sur  toute  leur  largeur  et  sur  une  longueur  de 
100  mètres,  cette  surface  est  de  800  mètres.  En  général,  elle  est 
moins  grande,  et  nous  la  considérons  comme  insuffisante. 

par  iM  volM.  —  ha  surface  occupée  par  les 
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diaires  de  2""  classe  occupent  une  surface  de  terrain  qui  dépasse  peu 
2  1/2  hectares. 

La  surface  du  bâtiment  des  voyageurs  varie  de  275  à  330  mètres 
carres. 

On  s* étonnera  de  ce  que  la  surface  couverte  soit  aussi  peu  pro- 
portionnée au  mouvement  des  voyageurs.  Ainsi  on  remarquera 
qu  a  Lérouville  le  mouvement  quotidien  des  voyageurs  n'étant  que 
de  23,  tandis  qu  il  est  de  118  à  Lagny,  la  surface  du  bâtiment  est 
de  275  mètres  carrés,  tandis  qu'elle  n'est  à  Lagny  que  de  55  mè- 
tres carrés  plus  grande. 

Cela  tient  à  une  erreur  commise  dans  l'appréciation  du  nombre 
probable  des  voyageurs,  au  moment  où  l'on  a  construit  la  station 
de  Lérouville. 

La  même  observation  s'applique  aussi  à  la  station  de  Commercy. 

SMattoiM  intermédiidres  de  S'  elasae.  —  Le  mouvement  moyen 

des  voyageurs  dans  les  stations  de  3^  classe  est  ordinairement 
d'environ  100  voyageurs  par  jour,  mouvement  déjà  assez  impor- 
tant. 

Le  mouvement  des  marchandises  y  a  généralement  beaucoup 
moins  d'importance  que  celui  des  voyageurs. 

La  surface  totale  de  la  gare  est  de  1  1/2  à  2  hectares  environ. 

La  surface  couverte,  pour  les  voyageurs,  est  d'environ  200  mè- 
tres caiTés. 

La  surface  consacrée  au  service  du  matériel  est  nulle  ou  très- 
petite. 

StatioiM  intennèdiaires  de  4^  classe.  —  L' espace  OCCUpé  par  les 

stations  intermédiaires  du  dernier  ordre  dépassant  bien  rarement 
1  hectare,  la  surface  couverte  par  le  bâtiment  des  voyageurs  n'est 
généralement  pas  supérieure  à  100  mètres  carrés. 

11  se  trouve,  sur  le  chemin  de  Strasbourg,  plusieurs  stations  du 
dernier  ordre  de  plus  grandes  dimensions;  mais  cela  provient  d'une 
fausse  appréciation  faite,  dans  l'origine,  de  leur  importance. 

L'espace  occupé  par  le  service  des  marchandises  dans  ces  stations 
est  nul  ou  à  peu  près. 

Au  chemin  de  l'Est,  l'expérience  a  conduit  à  augmenter  les  di- 
mensions du  bâtiment  des  voyageurs  pour  ces  stations  du  dernier 
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ordre.  On  a  porté  la  surface  à  iOO  mètres  carrés  au  moins.  Le  ser- 
vice se  fait  cependant  passablement  dans  les  stations  actuelles. 

liCS  données  qui  précèdent  sur  les  dimensions  des  bâtiments  des 
stations  intermédiaires,  aussi  bien  que  sur  celles  de  la  gare  tout 
entière,  se  trouvent  résumées  pages  171  et  172  du  premier  volume. 


Dimeruionê  de  détail. 

A  ces  considérations  générales  sur  les  dimensions  des  bâtiments, 
marquises,  etc.,  dans  les  stations,  nous  joindrons  des  détails  sur 
les  dimensions  des  difTérentes  parties  de  ces  dépendances  de  la 
gare  :  salles  d'attente,  salles  de  bagages,  etc. 

Nous  parlerons  d*abord  des  stations  extrêmes. 

ca«res  evtrémeiu  —  Les  vestibules  qui  précèdent  les  bureaux 
de  distribution  des  billets  doivent,  si  le  public  ne  peut  s'abriter 
sous  des  galeries  au  dehors,  être  assez  vastes  pour  contenir  le 
plus  grand  nombre  de  voyageurs  qui  puisse,  dans  un  moment 
donné,  se  présenter  pour  obtenir  des  places,  ainsi  que  leur  famille 
et  les  amis  qui  les  accompagnent. 

Les  dimensions  du  vestibule  du  chemin  de  Versailles  (rive  droite), 
à  Versailles  (556  mètres  carrés),  satisfont  bien  à  ces  conditions. 

Celles  du  vestibule  de  la  gare  de  la  rue  Saint-Lazare  (580  mètres 
carrés)  paraissaient  rigoureusement  suffisantes  pour  le  service  des 
trois  chemins  de  Saint-Germain,  Versailles  (rive  droite)  et  Rouen  ; 
mais,  par  suite  de  l'extension  du  service  sur  le  réseau  de  l'Ouest, 
on  a  jugé  convenable  de  l'agrandir  et  d'y  juxtaposer  un  nouveau 
vestibule,  consacré  au  service  des  chemins  de  Normandie,  et  un 
autre  pour  la  ligne  de  Versailles  et  d'Auteuil.  Le  nouveau  vestibule 
pour  les  lignes  de  Normandie  a  1 ,500  mètres  carrés  ;  celui  pour 
les  lignes  de  Versailles  et  d'Auteuil,  270  mètres  carrés. 

Le  vestibule  du  chemin  de  fer  du  Nord  (ancienne  gare)  enfin, 
qui  a  520  mètres  carrés  de  surface,  déduction  faite  de  la  partie  con- 
sacrée à  la  sortie  des  voyageurs,  et  celui  du  chemin  de  Strasbourg 
à  Paris,  qui  a  454  mètres  carrés,  paraissaient  être  de  grandeur 
très-convenable  pour  des  lignes  de  première  importance.  Celui  de 
Lyon,  cependant,  est  plus  grand  encore,   sa  surface  est  de 
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630  mètres  carrés,  et  celle  du  vestibule  de  la  nouvelle  gare  du  Nord 
i,190  mètres. 

Lorsque  la  queue  peut  se  former  sous  un  péristyle  au  dehors,  on 
doit  retrancher  de  la  surface  du  vestibule,  calculée  suivant  la  règle 
que  nous  venons  de  donner,  celle  du  péristyle. 

On  trouvera  plus  loin  des  indications  relatives  aux  dimensions 
des  salles  d'attente,  des  bureaux  pour  la  distribution  des  billets,  bu- 
reaux du  chef  de  gare,  du  commissaire  de  surveillance,  etc.,  dans 
les  stations  intermédiaires.  Ces  indications  peuvent  s'appliquer  aussi 
aux  gares  extrêmes,  en  faisant  remarquer  toutefois  que  l'importance 
du  service  dans  les  gares  extrêmes  motive  des  dimensions  un  peu 
plus  grandes,  surtout  pour  les  bureaux  de  distribution  des  billets. 

Les  salles  de  bagages  doivent  être  le  plus  vastes  possible,  afin 
que  la  manutention  s'y  fasse  commodément.  Quelquefois,  les  dé- 
parts de  deux  trains  étant  très-rapprochés,  la  manutention  des  ba- 
gages qu'ils  doivent  transporter  doit  se  faire  presque  au  même  mo- 
ment. Si  la  totalité  de  ces  bagages  devait  être  déposée  en  même 
temps  dans  la  salle,  il  faudrait  donner  à  cette  salle  une  énorme  sur- 
face ;  mais  on  emmène  ordinairement  et  on  charge  dans  le  wagon 
à  bagages  les  coUs  aussitôt  qu'ils  ont  été  pe$és,  de  sorte  qu'une 
partie  seulement  reste  en  dépôt.  Ce  n'est  qu'en  procédant  de  cette 
manière  que  Ton  parvient  à  faire  le  service  dans  les  salles  des  ba- 
gages, au  départ,  du  chemin  de  Strasbourg,  bien  que  la  surface  de 
ces  salles  trop  petites  ne  soit  que  de  127  mètres  carrés  environ, 
les  tables  de  réception  n'ayant  que  20  mètres  de  longueur.  La  quan- 
tité maxima  de  bagages  chargés  dans  deux  trains  qui  se  suivent  à 
une  demi-heure  de  distance  a  été,  sur  ce  chemin,  de  400  et  quelques 
colis.  Les  dimensions  de  la  salle  des  bagages,  au  départ,  du  chemin 
de  Lyon  satisfont  beaucoup  mieux  aux  exigences  du  service  d'une 
grande  ligne.  Cette  salle  a  580  mètres  de  surface.  Dans  la  nouvelle 
gare  du  Nord,  les  dimensions  de  cette  salle  atteignent  1 ,040  mètres. 

Les  salles  de  bagages  à  l'arrivée,  celle  surtout  où  se  fait  la  visite 
de  l'octroi,  doivent  être  plus  grandes  que  celles  destinées  au  départ. 

Nous  avons  parlé  plus  haut  de  la  disposition  des  salles  de  ba- 
gages et  messageries  ;  les  tableaux  suivants  indiquent  leurs  dimen- 
sions sur  différents  chemins. 


BAGAGES  £T  MESSAGERIES. 
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BAGAGES  ET  MESSAGERIES. 


Aih 


DIMENSIONS  DBS  SALLES  DE  MESSAGERIES  AO  DÉPART. 


NOUD. 

LYON. 

ORLÉANS. 

EST. 

longueur  des  ubies. 
Ijftrgeur •...•• 

m.        m.  q. 

9 
M 
• 

»         47.97 
»         81,00 
»       463,72 

m 
»         37,50 

9 

42,15  9 
16,70 

et  9 
10,80 

9      630,19 

m.       m.  q. 

13,35       » 
0,80       » 
9          9,80 
9        47,75 
» 

9 

9      346,63 

9 
9 

81,85      » 
9,55      » 

9      804,17 

m.       m.  q. 

9        62,30 

9      197,56 

37,30      • 
9,55      » 

9      359,76 

m.       m.  q. 

9        35,55 

»      335,00 

38,65      « 
15.00 

et       » 

7,60 

»      870,55 

Sorfftce*.. •• 

Surface  dcB  bureaux 

9      rcaervco  au  publir. 
9           9        fclaCK.. 
(•      coiniiiuno.**  •  •  •  •  •• 

m      delà  Consigne.... 
Surface  de  la  Messagerie. . 

l/>ngueur 

Urgeur 

Sorboe  totale •  • 

DIMENSIONS  DES  SALLES  DE  MESSAGERIES  A  L'ARRIVÉE. 


NORD. 

LYON. 

ORLÉANS. 

EST. 

Sorficedet  boreanx 

*     conmniDe. .....  t  - . 

m.       m.q. 
»      194,54 
*•      147,96 
• 
35,00      » 
18,70      » 
9      843,50 

m.       in.q. 
•*        54,75 

9      369,87 

39,60      - 
10,78      » 
•      334,13 

m.       m.  q. 
•        48,00 
»         18,00 

9 

6,50      • 
13,00      » 
9        66,00 

m.       m.  q. 
9        61,00 
»      333,76 
*•        44,64 
80,10      p 
14,90      » 
9      829.49 

•      do  k Consigne.... 
Longuoor 

tMTttÊKXr r . 

Surikce  totale 
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DIMENSIONS  DES  SALLES  DE  DOUANE. 


NORD. 

LYON. 

ORLEANS. 

EST. 

SALLE  D'ATTBNTB  : 

Longueur 

Lftrgeur 

m.       M.  q. 
22,80       • 
9,20       . 
»       905,16 

73,00       » 
1,00       >» 

78,00 
»      887,17 
»       118,57 
»       505,00 
»       124,85 

61.80       » 
22,30       » 
»     1878,14 

m.       m.  q. 
10,80       » 
3^5       . 

m         30,66 

80,95       • 
0,80       « 
>        24,76 

»         20,29 
■         71,19 
•       221,62 

»            ■ 

24,20       » 
15,60       » 

»       377,52 

Surface 

TABLES  : 

Longueur •.••••••*. 

Largeur •••  . 

Surface 

Surface  des  boréaux 

»      réservée  au  public. 
»           »       à  la  G»*... 
»     de  laCoosigoe.... 

Larveor •• 

Surface  totale • 

RECAPITULATION. 


NOîiD. 

LTON. 

ORLÉANS. 

EST. 
1 

OUEST. 

BAGAGES  : 

Départ... 

m.        m  q. 
779,09     • 
753,15     » 

»      1452,24 

620,19     » 
342,50     » 
»       062,69 
»     1378,14 
3823,07     » 

m.       m.  q. 
579.09     • 
1306.06     n 
»     1785.15 

304,17     » 
324.12     • 
»       628,29 

M 

2413,44     » 

m.        m.  q 
449.78      » 
1020,00     » 
»     1 469,78 

2: 9,76     » 
66,00     » 
^       825,76 

1795,54     » 

m        m.  4. 
I26,7i      » 
716,80     » 
•      843,55 

870,55     » 
829,49     » 
»      700,01 
»       377,52 
1921,11      » 

m. 
216,00 
469,08 

M 

1» 
■ 

» 

n 

Arrivée 

Surface  toule.. 

MESSAGERIES  : 

Départ. ........ 

Arrivée 

Surface  toiule.. 

DOUANES.... 

Surface  totale... 
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COMPARAISON  DES  SURFACES  DE  DÉPART  ET  D'ARRIVÉE. 


NORD. 

LYON. 

ORLEANS. 

EST. 

ROUEN 
Oaest. 

OUEST 
Projet. 

m.q. 

m.  q. 

0.4. 

m.q. 

m.q. 

m  q. 

Départ 

1849,!I8 

883,26 

709,54 

497,30 

216,00 

1892,00 

Arrivée 

2473,77 

lSS0,t8 

1080.00 

1423,81 

409,08 

2080,0J 

i  d'attente.  —  Les  dimensions  des  salles  d'attente  doivent 
être  en  rapport  avec  le  nombre  des  voyageurs  des  différentes  classes 
partant  par  chaque  convoi.  Lorsque  le  service  se  fait  comme  en 
France,  chacune  des  salles  d'attente  doit  pouvoir  loger  à  l'aise  deux 
fois  au  moins  le  nombre  de  voyageurs  qu'elle  est  destinée  à  con- 
tenir. 

Le  rapport  entre  les  nombres  de  voyageurs  de  diverses  classes 
sur  tes  différents  chemins  de  fer  varie  dans  des  limites  très-éten- 
dues. 

La  superficie  des  salles  d'attente  pour  les  trois  classes  de  voya^ 
geurs  est  : 

Au  chemin  de  l'Est,  de.     •     •     .  485  mètres. 

—  de  Lyon,  de.     ...  415       — 

—  du  Nord  (anc.  gare),  de.  5C5       — 

—  d  Orléans,  de.     .     .     .  510       — 

Le  mouvement  moyen  journalier  des  voyageurs  dans  la  gare  de 
Paris  du  chemin  de  Strasbourg 


.  au  départ»  de. 
à  l'arrivée,  de. 


1,450  voy. 
1,527 


Le  nombre  maximum  des  voyageurs  se  présentant  en  même 
temps  pour  le  départ  a  été  de  1,005. 
Pour  déterminer  l'étendue  à  donner  aux  salles  servant  aux  voya- 
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gcurs  des  différentes  classes,  il  faudrait  bien  se  garder  d'clablir 
entre  les  surfaces  de  ces  salles  exaclemenl  le  même  rapport  qu'entre 
les  moyennes  des  voyageurs  présumés  devoir  occuper  les  voilures 
de  chacune  des  trois  classes.  Ce  rapport  n*cst  pas  toujours  le  même. 
H  varie  pour  les  différentes  stations,  et  non-sculcment  le  nombre 
absolu,  mais  encore  le  rapport  de  ce  nombre  au  nombre  total  est 
beaucoup  plus  grand  certains  jours  de  Tannée  que  les  autres  jours. 
C'est  le  nombre  maximum  qui  doit  servir  à  dclerminer  les  dimen- 
sions dos  salles. 

Ainsi  supposons  un  chemin  sur  lequel  le  nombre  moyen  des 
voyageurs  de  troisième  classe  partant  chaque  année  d'une  des 
gares  extrême.^,  soit  de  60  pour  iOO  du  nombre  total  des  voya- 
geurs, et  dont  les  convois  les  plus  chargés,  les  jours  de  fêtes,  soient 
de  300  personnes;  si  l'on  admettait  pour  rapport  entre  le  nombre 
des  voyageurs  de  troisième  classe  et  le  nombre  total  des  voyageurs 
dans  un  convoi  de  300  voyageurs  ce  rapport  moyen  de  60  pour 
100,  il  s'ensuivrait  que  les  convois  les  plus  chargés  ne  porteraient 
jamais  au  delà  de  ^^'0  voyageurs  de  troisième  classe,  et  que,  par 
conséquent,  il  suffirait  que  la  salle  d'attente  en  pût  renfermer  360. 
Il  arrive  cependant  que,  les  jours  de  certaines  fêtes  populaires,  la 
proportion  des  voyageurs  de  troisième  classe  augmente  sensible- 
ment; il  faut  donc  prévoir  cette  augmentation. 

Sur  nos  chemins  des  environs  de  Pari?,  le  nombre  total  des  voya- 
geurs de  différentes  classes  se  trouvant  en  même  temps  dans  les 
salles  d'allentc  certains  jours,  à  certaines  heures,  est  énorme. 

Ainsi  on  a  vu  à  Versailles,  quelques  moments  après  que  les 
grandes  eaux  avaient  cessé  de  jouer,  la  grande  salle  d'attente  du 
chemin  de  la  rive  droite,  qui  peut  contenir  plus  de  2,500  person- 
nes, entièrement  remplie  et  la  foule  se  presser  encore  dans  le  ves- 
tibule. • 

Il  partait  alors,  de  demi-heure  en  demi-heure,  des  convois  qui, 
composés  de  25  à  30  wagons,  emportaient  jusqu'à  1,200  voya- 
geurs à  la  fois. 

L'espace  réservé  pour  chaque  voyageur  dans  les  salles  d'attente 
doit  être  proportionnellement  plus  grand  pour  ceux  de  première 
classe  que  pour  ceux  de  seconde  et  que  pour  ceux  de  troisième. 


QUAI  A  MARCUATIDISES. 


449 


C'est  là  encore  une  circonstance  dont  il  faut  tenir  compte  lorsqu'on 
calcule  les  dimensions  des  comi)arlimeuts  consacrés  aux  différentes 
classes. 

Quand  la  gare  est  en  remblai  ou  sur  arcades,  les  escaliers  qui 
conduisent  aux  salles  d'attente  peuvent  n'élre  pas  très-larges,  puis- 
ijue  les  voyageurs  montent  successivement  et  en  petit  nombre  après 
avoir  pris  leurs  billets;  mais  il  n'en  est  pas  de  même  des  escaliers 
de  sortie  :  ils  doivent  être  très-larges  et  ne  pas  être  trop  roidcs. 
Nous  conseillons  aussi  d'établir  une  main  courante  dans  le  milieu, 
comme  on  Ta  fait  au  chemin  de  Saint-Germain. 

■■ream.  — ^  11  n*est  pas  de  règle  à  établir,  on  le  conçoit,  pour 
calculer  la  dimension  des  bureaux  de  l'administration,  comme  pour 
déterminer  celle  des  salles  d'attente. 

Quai  *  mareiMiadiM-s.  —  La  surface  des  quais  à  marchandises 
peut  être  calculée  d'une  manière  approximative,  au  moyen  des 
chiffres  suivants  : 


ÉTAT  DES  SURFACES 


DE  QUAI  NÉCESSAIRES  POUR  LE  DÉPÔT  ET  LA  MANUTENTION  d'uNE  TONNE  DE  COAQUE 
NATURE  DES  MARCHANDISES  CI-APRÈS. 


NATlllE 

SES  MARCnAHDISBS. 

SURFACE 

Pin  TOIIKE. 

OBSERVATIO.NS. 

Cotons  en  btlles 

Farines  et  blés  en  &acs.  . 

Sucre  en  pains 

Vins  en  fûts 

Fers  et  fontes 

Harcliandises  dÎTerses  «le 
toute  espèce  et  de  toute 
nature 

mctres. 
5 

2,50 

8 

5 

8 

7 

!•  Les  fers  et  fonlcs  Joivenl  être  placés 
d*une  manière  comptable,  c*c&t-à-dire  ran< 
gés  lie  telle  sorte  qu*on  ]iui.<ise  compter  Ta- 
iilemenl  les  barre»  et  sapoU  de  chaque  ex- 
pédilioD. 

2*  l.es  surfaci*8  d-dessus  soot  applicables 
aux  expéditions  comme  niix  arnvages,  à 
l'exception  toutefois  dei^  niarchaudises  di- 

un  septième  de  surface  en  plus  à  l'arrivée. 

(Chaque  expédition ,  se  trouTanl  dans  cette 
condition,  devant  être  séparée  distinctement 
de  celles  ^ui  Tavoisinent,  ce  qui  n'a  pas  lieu 
à  l'expédition,  oîi  le»  marchandises  sont  pla- 
cées par  sUtions  de^linaUllres  seulement.) 

Dans  cerlains  moments,  on  est  conduit  par  la  nécessite  à  loger 
II.  29 
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dans  un  certain  espace  et  à  manutentionner  dans  cet  espace  une 
(luantité  de  marchandises  beaucoup  plus  grande  cpie  celle  indiquée 
au  tableau,  en  empilant  les  colis  sur  une  grande  hauteur;  mais  le 
service  se  fait  alors  à  grands  frais  et  dans  de  mauvaises  conditions. 

stations  tetermédialrciu  Statioas  priaiiaves  de  VEmi.  —  AU  che- 
min de  TEst,  les  surfaces  des  bâtiments  des  stations  intermédiaires 
construites  sur  la  ligne  de  Strasbourg  par  le  gouvernement,  ou  sur 
Tembranchement  de  Forbach  par  la  Compagnie,  ont  des  grandeurs 
très-variables;  ces  bâtiments  toutefois,  en  exceptant  les  stations  (|ue 
Ton  peut  placer  hors  classe,  comme  celles  de  Paris,  Strasbourg, 
Nancy,  Metz,  Frouard  et  Forbach,  peuvent  se  rapporter  à  six  types. 

■MinMBt.  —  Le  plus  grand  couvre  une  superGcic  de  terrain 
d'environ 405  mètres  carrés. 

Le  second de  260  à  275  — 

Le  troisième de  220  à  255  ~  • 

Le  quatrième.     .  .'  de  200  à  220 

Le  cinquième de  120  à  155  — 

Le  sixième de     85  à  105  — 

Les  bâtiments  des  stations  des  cinq  premiers  types  se  composent 
d'un  corps  de  bâtiment  central  avec  un  rez-de-chaussée  et  un  pre- 
mier étage.  C'est  au  rez-de-chaussée  du  corps  de  bâtiment  central 
que  sont  placés  le  bureau  des  billets,  le  bureau  des  bagages,  la  salle 
d'attente  de  1'^  classe  et  le  vestibule.  Le  chef  de  la  station  loge  au 
premier.  Les  salles  d'attente  de  T  et  3'  classe,  le  bureau  de  la 
messagerie,  le  cabinet  du  chef  de  station  et  les  autres  dépendances 
se  trouvent  dans  les  ailes. 

Au  premier  type  appartiennent  les  stations  de  Lunéville,  Bar-le- 
Duc  et  Pont-à-Mousson. 

Au  second,  celles  de  Toul,  Vitry-le-Français,  Commercy,  Sarre- 
bourg  et  Lérouville. 

Au  troisième,  celle  d'Ars,  Brumath,  Ilochfclden  et  Novéanl. 

Au  quatrième^  les  stations  de  Revigny,  Nançois-le-Petit,  Ser- 
maize,  Héming,  Avricourt,  Varangeville  et  Saint-Avold. 

Au  cinquième,  Ëmbcrménil,  Rosières,  Blainville,  Marainvillers, 
Steinbourg,  Dettwiller,  Mommenheim,  Vendenheim,  Lutzelbourg, 
Faulquemontf  Foug^  eid 
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Au  sixième  et  (dernier,  Peltre,  Courcelles,  Remilly,  Marbache, 
Hombourg  et  Cocheren. 

fiuics  d*aticBte.  —  La  Superficie  totale  des  salles  d'attente  des 
Irois  classes  du  premier  type  est  d'environ.     100  mètres  carrés. 

Du  deuxième  type 80  — 

Du  troisième  type 60  — 

Du  quatrième  type 60  — 

Du  cinquième  type 40  — 

Du  sixième  type 25  — 

Le  premier  type  peut  suffire  pour  un  mouvement  journalier  de 
200  voyageurs  et  pour  un  nombre  maximum  de  450  voyageurs  se 
présentant  à  la  fois. 

Ce  mouvement  Qfioyen  est  celui  de  la  station  de  Lunéville.  Le 
nombre  maximum  est  aussi  celui  qui  a  été  fourni  par  le  chef  de 
celte  station.  450  voyageurs  répartis  sur  une  surface  de  100  mètres 
carrés  seraient  sans  doute  fort  gênés  ;  mais,  une  pareille  affluence  ne 
se  présentant  que  tout  à  fait  exceptionnellement  dans  la  belle  sai- 
son, on  peut  faire  sortir  une  partie  des  voyageurs,  si  ce  n'est  la 
totalité,  sur  le  trottoir  ;  c'est  alors  qu'il  devient  avantageux  d'établir 
des  marquises  couvrant  le  trottoir  dans  toute  sa  largeur  et  sous  les- 
quelles on  peut  abriter  les  voyageurs  en  les  renfermant  dans  les 
barrières,  si  on  le  juge  nécessaire. 

Le  second  type  admet  un  mouvement  journalier  de  100  voya- 
geurs et  un  mouvement  maximum  en  un  moment  donné  de  300 
comme  à  Toul. 

Le  troisième,  un  mouvement  journalier  moyen  de  90  voyageurs 
et  un  mouvement  maximum,  en  un  moment  donné,  de  600  voya* 
geurs,  comme  à  la  station  d'Ârs,  mouvement  pour  lequel  les  salles 
d'attente  étaient  toul  à  fait  insuffisantes. 

Le  plus  grand  mouvement  moyen  journalier  et  le  mouvement 
maximum  en  un  moment  donné  pour  le  quatrième  type  ont  eu  lieu 
dans  la  station  de  Varangeville,  où  la  circulation  moyenne  des  voya- 
geurs est  de  45  par  jour,  et  où  Ion  a  compte  jusqu'à  160  voyageurs 
à  la  fois. 

Pour  le  cinquième  type,  le  mouvement  moyen  journalier  des 
voyageurs  varie  de  12  à  2ô  seulement;  le  mouvement  maximum  en 
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ua  moment  donné  est,  dans  la  plupart  des  stations,  de  30  à  40  vo}  a- 
gcurs.  Dans  celle  de  Dettwilier  cependant,  il  a  atteint  80,  et  dans 
celle  de  Vendenheim  106. 

Dans  les  stations  du  dernier  ordre,  on  ne  compte]  pour  Icjmou- 
vement  journalier  que  de  12  à  20  voyageurs,  et  le  mouvement  maxi- 
mum en  un  moment  donné  n'a  varié  que  de  12  à  57.  —  La  salle 
d'altente,  servant  pour  les  trois  classes  dans  les  stations  dont  le 
bâliment  couvre  une  surface  de  84  mètres  carrés,  paraît  suffisante. 
La  superficie  est  d'environ  25  mètres;  mais  le  bureau  du  chef  de 
station,  servant  à  la  distribution  des  billets,  et  la  salle  des  bagages 
et  messagerie,  servant  aussi  de  lampisterie,  sont  trop  petits.  En  les 
agrandissant  convenablement,  on  porte  la  superficie  totale  de  84 
à  108  mètres  environ. 

Si  on  admet  qu'une  partie  des  voyageurs  peut  trouver  place 
sur  le  trottoir,  la  surface  des  salles  doit  être  seulement  suffisante 
pour  renfermer  le  nombre  que  Ton  suppose  devoir  y  séjourner, 
celui,  par  exemple,  qui  formera  le  mouvement  maximum  en  un 
moment  donné  en  hiver.  C'est  en  partant  de  cette  dernière  base 
qu'on  s'est  borné  à  donner  aux  salles  d'attente  de  la  station  d'En- 
ghien -Montmorency  une  surface  de  54"*, 30  carrés. 

Le  mouvement  maximum  en  un  moment  donné  des  voyageurs 
dans  les  stations  intermédiaires  dépend  en  même  temps  du  nombre 
des  voyageurs  qui  se  présentent  pour  un  train  et  du  nombre  des 
trains  qui  passent  à  la  même  heure  ou  à  une  petite  distance  les  uns 
des  autres.  Deux  trains  qui  se  croisent  dans  la  station  passent  exac- 
tement à  la  même  heure.  C'est  un  cas  assez  commun.  A  la  station 
d'Epernay,  où  le  chemin  de  Reims  vient  se  souder  au  chemin  de 
Strasbourg,  on  est  souvent  obligé  de  réunir  dans  une  même  salle 
des  voyageurs  de  trois  trains. 

Lorsqu'on  calcule  les  dimensions  des  stations,  il  faut  non-seule- 
ment avoir  égard  au  mouvement  que  l'on  suppose  avoir  lien  à  l'é- 
poque de  l'ouverture  du  chemin,  mais  encore  tenir  compte  des  ac- 
croissements de  mouvement  présumés,  on,  mieux  encore,  il  faut 
s'arranger  de  manière  à  pouvoir  agrandir  les  salles  d'attente  en 
ajoutant  une  ou  plusieurs  travées  au  bâliment. 

PttviUoa  central.  —  Comme  il  est,  en  général,  excessivement 
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diflicile  de  se  rendre  à  Tavance  un  compte  exact  du  mouvement 
d'une  station,  ce  dernier  parti  est  évidemment  le  meilleur  à  prendre 
pour  les  salles  de  bagages  et  pour  les  halles  à  marchandises  aussi 
bien  que  pour  les  salles  d'attente.  Il  n'y  a  que  le  corps  de  bâtiment 
central  à  deux  étages  que  Ton  ne  puisse  pas  agrandir;  aussi  faut-il 
s'appliquer  à  lui  donner  d'emblée  les  dimensions  convenables.  La 
surface  de  ce  corps  de  bâtiment  central  est  : 

Dans  les  bâtiments  du  premier  type,  de.  •     .     .     175  mètres. 

—  du  deuxième  type,  de.     .     .125 

—  du  troisième  type,  de.    .  97 

—  du  quatrième  type,  de.    .     .     105 

—  du  cinquième  lype,  de.     90  à  105 

La  surface  couverte  par  le  bâtiment  central  des  quatrième  et  cin- 
quième types  est  plus  grande  que  celle  couverte  par  le  bâtiment 
du  troisième  type,  parce  que  dans  les  deux  derniers  iypcs  les  ailes 
ont  été  supprimées. 

■ii««ffcs  et  mMsaffcrie.  —  De  même  que  les  voyageurs  se  pla* 
cent  sur  le  trottoir  lorsque  la  salle  d^uttente  est  insuffisante  pour  les 
contenir,  de  même  une  partie  des  bagages  est  déposée  sous  une 
marquise  ou  sous  un  abri  spécial.  On  doit  donc,  dans  le  calcul  de 
la  surface  à  donner  aux  salles  de  bagages,  avoir  égard  à  cette  cir- 
constance. 

Ce  n'est  pas  la  quantité  totale  des  bagages  correspondant  à  un 
certain  mouvement  maximum  qui  doit  être  déposée  et  manuten- 
tionnée dans  la  salle,  mais  une  partie  seulement  de  cette  quantité. 

Le  volume  des  articles  de  bagages  et  de  messagerie  exerce  sans 
doute  plus  d'influence  encore  que  le  poids  sur  l'espace  qui  doit  être 
consacré  au  service.  Les  articles  messagerie  sont  généralement 
moins  volumineux  que  les  articles  bagages.  On  peut  admettre  que 
le  volume  des  premiers  pour  un  même  poids  est  à  peu  près  moitié 
du  volume  des  seconds. 

Pour  nous  rendre  compte,  au  moins  approximativement,  de 
l'espace  nécessaire  pour  déposer  et  manutentionner  une  certaine 
quantité  de  bagages  et  de  messagerie,  nous  avons  fait  accumuler 
sur  un  mètre  carré  la  plus  grande  quantité  de  bagages  de  diverses 
natures  que  l'on  est  dans  l'habitude  d'y  lopor,  lorsque  Texiguïté 
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de  la  salle  ne  force  pas  à  se  gêner,  et,  sur  l'avis  qui  nous  a  été 
donné  par  les  chefs  de  station  les  plus  expérimentés,  nous  avons 
doublé  cet  espace  pour  déterminer  celui  qui  est  nécessaire  à  la  ma* 
nutention  de  ces  bagages. 

De  cette  manière,  nous  avons  trouvé  que,  pour  déposer  et  manu- 
tentionner convenablement  1,000  kilogrammes  de  bagages,  il  fal- 
lait un  espace  de  20  à  25  mètres  carrés,  ou,  en  d'autres  termes, 
qu'on  pouvait  manutentionner  40  à  50  kilogrammes  de  bagages  par 
mètre  carré. 

Dans  des  cas  exceptionnels,  on  en  manutentionne  certainement 
une  plus  grande  quantité,  mais  alors  le  service  se  fait  péniblement 
et  chèrement. 

Pour  les  articles  messagerie,  on  réduira  de  moitié  l'espace  néces- 
saire au  dépôt. 

Ayant  ainsi  égard  au  mouvement  maximum  des  bagages  et  de 
la  messagerie,  et  supposant  qu'une  partie  peut  être  déposée  sur  le 
trottoir,  on  a  réglé  de  la  manière  suivante,  sur  le  chemin  de  Stras- 
bourg, la  surface  des  salles  de  bagages  et  messagerie. 

Stations  de  Bar-le-Duc,  de  Lunéville  et  de  Pont-à-Mousson  (pre- 
mier type) 63  à  75  mètres  carrés. 

Stations  du  deuxième  type.     ...  50  — 

—  troisième  type.     ...     25  à  50  — 

—  quatrième  type.    ...     20  à  25  — 

—  cinquième  type.  ...     16  à  25  — 

—  sixième  type 16  — 

Dans  les  stations  des  deux  premiers  types,  la  manutention  des 

bagages  et  des  articles  messagerie  se  fait  souvent  dans  des  compar- 
timents séparés.  La  division  de  l'espace  entre  les  diverses  natures 
d'objets  a  lieu  suivant  le  rapport  des  quantités  transportées  existant. 
Ainsi,  lorsque,  dans  la  station  de  Bar-le-Duc,  les  deux  surfaces 
pour  les  bagages  et  la  messagerie  sont  à  peu  près  égales,  la  surface 
réservée  à  la  messagerie  à  Pont-à*Mous8on  est  moins  du  tiers  de  la 
première.  Cest  qu'à  Pont-à-Mousson  l'on  charge  très-peu  d'articles 
messagerie  et  beaucoup  de  bagages,  tandis  qu'à  Bar-le-Duc  on 
charge  à  peu  près  quantités  égales  des  uns  et  des  autres. 
Dans  les  stations  des  quatre  derniers  types,  quelquefois  même 
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dans  celles  des  deux  premiers  types  les  bagages  et  les  articles  mes- 
sagerie sont  manutentionnés  dans  une  seule  et  même  salle,  qui, 
dans  les  troisième,  quatrième  et  cinquième  types,  sert  aussi  à  la 
distribution  des  billets;  le  sixième  type  comprend  encore  la  lam- 
pisterie. 

BarMi«  d«  ehef  de  statioa.  —  Le  bureau  du  chef  de  station,  s'il 
contient  l'appareil  pour  le  télégraphe,  n'a  pas,  dans  les  stations  du 
premier  et  du  deuxième  t}pe,  moins  de  45  à  46  mètres  carrés  de 
surface. 

Dans  les  stations  du  troisième  et  du  quatrième  type,  à  Texcep- 
lion  d'Ârs,  on  n'a  donné  au  bureau  du  chef  de  station  que  42  mètres 
environ.  A  la  station  d'Ars,  sa  superficie  est  d'environ  20  mètres, 
mais  il  sert  à  la  distribution  des  billets. 

Dans  les  stations  du  cinquième  type,  la  surface  du  bureau  du 
chef  de  station  est  également  de  46  mètres;  il  sert  non-seulement 
pour  le  télégraphe,  mais  encore  pour  la  distribution  des  billets. 

Dans  les  stations  du  sixième  type  enfin,  comme  dans  celles  des 
types  précédents,  le  bureau  du  chef  de  station  servant  à  la  distri- 
bution des  billets  et  au  télégraphe  a  souvent  aussi  46  mètres  de 
surface. 

Boream  des  biiieta.  —  Les  locaux  Spécialement  affectés  à  la 
distribution  des  billets  ont,  dans  les  stations  du  premier  type, 
42  mètres  carrés  de  surface;  dans  celles  du  deuxième  lype,  ils  ont 
40  mètres  carrés. 

Dans  celles  du  quatrième  et  du  cinquième  type,  ces  locaux  n*ont 
que  5  mètres,  mais  il  faut  leur  donner  de  7  à  8  mètres. 

Dans  les  stations  du  troisième  type,  Hochfelden,  Brumalh,  etc., 
la  distribution  des  billets  se  fait  dans  la  salle  des  bagages/ dont  la 
surface  est  de  24  mètres  carrés. 

On  ne  comprend  un  local  spécial  pour  le  télégraphe  que  dans  les 
stations  où  est  placé  un  employé  de  TÉtat.  Cet  employé  couchant 
dans  le  cabinet  du  télégraphe,  il  faut  donner  à  ce  cabinet  les  mêmes 
dimensions  qu'à  celui  du  chef  de  gare. 

ConmiMaire  de  sin^eaiance  —  Le  cabinet  du  commissaire 
de  surveillance,  dans  les  grandes  stations,  a  également  de  45  à 
46  mètres  carrés  de  surface. 
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—  La  surface  du  vestibule,  dans  les  stations  du  pre- 
mier type,  est  de 50  à  55  mètres  carrés. 

Dans  celles  des  deuxième,  troisième  et 
quatrième  types 25  à  28 

Dans  celles  du  cinquième  type.     .     .     21  à  24 
—  sixième  type.    ...  10 

lianipisterie.  —  La  lampisterie,  dans  les  grandes  stations,  a 
16  mètres  carrés;  dans  les  stations  de  deuxième,  troisième  et  qua- 
trième ordre,  elle  n'a  que  de  10  à  15  mètres  et  sert  quelquefois 
de  magasin.  Dans  les  stations  du  dernier  ordre,  elle  est  réunie  à 
la  salie  des  bagages  et  de  la  messagerie,  qui  doit  avoir  16  mètres 
de  superficie  au  moins. 

Le  magasin,  quand  il  en  existe  un,  est  à  peu  près  de  mêmes  di-' 
mensions  que  la  lampisterie. 

Uiiriiie*.  —  La  surface  des  bâtiments  de  latrines  est,  dans  les 
grandes  stations,  comme  Meaux,  Château-Thierry,  Luncville,  Bar- 
le-Duc,  de  25  à  40  mètres  par  chaque  pavillon. 

Dans  les  stations  de  moindre  importance,  où  le  temps  d'arrêt  des 
trains  est  toujours  fort  court,  elle  n'est  que  de  20  à  25  mètres. 

Qumim  A  ▼oyageim.  —  La  surface  des  quais  pour  les  voyageurs 
est,  pour  les  deux  côtés  de  l'arrivée  et  du  départ  : 

Dans  les  stations  du  premier  type 916  mètres. 

—  deuxième  type 886 

troisième  type 676 

—  quatrième  type 705 

—  cinquième  type 546 

—  sixième  type 740 

I^es  quais  ont  en  longueur  80  ou  100  mètres,  et  en  largeur  5,  4 
et  5  mètres  dans  les  stations  de  banlieue.  Ds  doivent  avoir  la  lon- 
gueur d'un  train  de  24  voitures,  soit  180  mètres  environ. 

Bofrcte.  —  Les  buffets  occupent  une  surface  de  350  mètres  pour 
le  premier  type  et  de  280  mètres  pour  le  second. 

A  Épernay,  où  s'arrêtent  le  plus  de  trains^  la  surface  occupée 
par  le  buffet  est  de  800  mètres  environ  ;  la  salle  pour  la  table 
d'hôte  a  seule  près  de  400  mètres  carrés.  Il  est  vrai  qu'elle  doit  re- 
cevoir quelquefois  jusqu'à  150  voyageurs. 
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Les  types  adoptés  pour  les  stations  de  TEst  construites  par  la 
Compagnie,  aux  frais  de  TÉtat,  entre  Paris  et  Vilry,  et  pour  celles 
du  chemin  de  Paris  à  Mulhouse,  postérieurement  aux  précédents, 
diflerent  peu,  quant  à  la  grandeur  de  Tensemble  et  des  parties,  de 
ces  derniers. 

NovTeav  type  d«  VEmt.  —  Une  étude  approfondie  des  besoins  du 
service  a  conduit  à  conserver  généralement  pour  les  types  de  même 
importance  non-seulement  la  mémo  surface,  ou  à  peu  près,  pour 
l'ensemble  du  bâtiment,  mais  encore  la  même  étendue  pour  le 
bâtiment  central,  pour  les  salles  d*attcnte,  les  salles  de  bagages, 
les  bureaux  du  chef  de  gare  et  de  distribution  des  billets,  etc.  On 
n'a  agrandi  que  le  type  n*^  6,  en  donnant  au  bâtiment  de  105  à 
1 15  mètres  de  surface  au  lieu  de  80  ou  85. 

Voici  du  reste  les  dimensions  de  ces  nouveaux  types  : 
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—  Nous  n'avons  pas  fait  mention  dos  sta- 
tions hors  classe,  parce  que  les  dimensions  de  certaines  parties  de 
ces  stations,  telles  que  les  salles  d'attente  et  de  bagages,  sont  très- 
variables,  suivant  leur  importance.  Nous  croyons  utile  cependant 
de  présenter  le  tibleaux  suivant  de  leurs  principales  dimensions  : 
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A  Metz,  la  surface  des  salles  d'attente  comprend  le  couloir,  qui  mesure  57  mètres 
carrés.  La  salle  de  bagages  à  l'arrivée  comprend  la  salle  de  visite. 

A  Forbnch,  il  y  a  deux  hareaux  de  hillels  :  le  bureau  français  a  9*,60,  et  le  bureau 
prussien  8",40;  denx  bureaux  de  chef  de  gare  :  français,  22  mètres;  allemand,  11  mètres. 
Dans  le  bureau  du  «ous-cbef  est  le  télégraphe.  Les  bagages  français  n'ont  que  35  mètres 
de  surfuce  au  départ. 

A  Nancy,  une  immense  salle  uni(|ue  sert  de  salle  de  lia^af^es  et  de  messagerie,  au 
départ  et  à  l'arrivée.  On  en  a  extrait  une  partie,  qui  est  occupée  par  les  bureaux  et  le 
le  vestibule  de  la  messagerie,  et  qui  occupe  une  surface  de  140  mètres  environ. 

On  a  compté  comme  vestibule  la  partie  du  portique  qui  est  du  côté  du  départ,  et  une 
piirtie  de  l'espace  qui  se  trouve  en  avant  de  la  salle  à  bagages,  où  les  voyageurs  circulent 
quand  ils  ont  pris  leurs  billets. 


-  Il  était  intéressant  de  comparer  les  di- 
mensions de  nos  stations  intermédiaires  à  celles  des  stations  des 
autres  lignes.  Les  dimensions  des  stations  intermédiaires  des  che- 
mins de  l'Ouest  (section  de  Cherbourg)  sont  indiquées  dans  les  ta- 
bleaux pages  459,  460,  461  et  462. 

Chemin  de  ronest*  —  Si  Ton  compare  les  bâtiments  des  stations 
sur  les  chemins  de  fer  de  l'Est  et  sur  ceux  de  l'Ouest  (section  de 
Cherbourg),  on  trouve  que  le  bâtiment  principal  contenant  les  salles 
d'attente  est  plus  petit  dans  les  stations  de  différentes  classes  à 
l'Ouest  qu  à  l'Est  ;  mais  en  compensation  il  existe  au  chemin  de 
l'Ouest  des  bâtiments  annexes  que  l'on  ne  trouve  pas  sur  les  che- 
mins de  fer  de  l'Est,  et  qui  renferment  une  partie  des  bureaux  ou 


CHEMIN  DE  FER  DE  L'OUEST 


SERVICE  DRS  VOYAGEURS 


AnémisemMiti»  4tB  cure»  Iniermé^UiMrt»  mu  delà  4e  Cmtm. 


CLASSIFICATION. 


i\^  Abords, 


Cliemj 
Cour., 


i'-  CLASSE. 

4u-d«t5us  de  ",000  voyag" 
par  mois  a  i'expèdiliôii. 


Long'.  La rg' Surf* 


2»  CLASSE. 

De  1,500  à  S.OOO  voya|;enri 
par  mois  à  IVx|)<-dilioii. 


DIMENMONS. 
Long*.  Larg'  Surf». 


3-  CLASSE. 

Au-dessous  de  1,500  voyag' 
p.irnioi*ârex|iêdiiion. 


DIMENSIONS. 


Long'.  Larg" 


Surf* 


i*.  -  BÛlïmefii  principal. 

Vestibule. 

Salle  d^attente  des  i*  et  3' 

claisses 

Salon  des  1'**  classes.   .  .   . 

Waler-closet  des  1'**  classes, 

ayec  petit  salon..  .  .  , 

Ipour  leb  chefs  de 
gare , 
pour  les  billets, 
pour  le  service  des  ba- 
gages et  de  la  messa- 
gerie. ....... 

pour  I  enregistrement 
des  bagages  et  de  la 

messagerie 

pour  les  articles  bu- 
reau restant 

Care 

i^a-^,1  Cuisine 

"^if"  Waler-closel.  .  .  . 
**"  'Salle  à  manger.  .  . 
Salon.  ..!... 
(  ha  m  bres  à  coud  ler . 
Chambre  de  bonne.. 
^Grenier 

5».— (tnak,  marquUet,  abrit, 
diperê. 

Quais     ICôté  descendant, 
de voyag'*.|t:ôl^  montant..  . 
/A  l'extérieur..  . 
Sur  le  quai  de  la 

Marqaiaes.  /  station 

Sur  le  quai  oppo- 
sé à  U  station.. 


Bu- 
reaux 


clief 

de 

gare. 


32    »,10    »  320    » 


2350    4 


11     »    4  05 
SCO    5    • 


22  50    8  î:0  191  25    • 
14  SO    3    •    42  GO.  » 


54  45 

28 


1  90    3  80      7  22 

4  5-,    2  00    1>20 

5  50    2    .      7 


325 
3  23 


3  85 


490 


350 


3  85,  5  20 

3  85'  5  20 

3  85|  3  90 

3  85  350 


30 


13  90 
13 


13  45 


0  40 
3  90 


1  90 


4  00[  29  4i!  1 
4  50    17  53.  1 


290 


2  80    4  GO 

4  GO 

2  90    4  15 
2  90    3  35 


4  10 


1  130  • 
1  130  > 
1    12  50 


32 
23 


20  40 
20  40 
14 
13  45 


4  50 
4  50 
4  10 
3  10 


780 
760 
50 


130    » 
130    » 

12  50 


4    •  128 

3  90,  89  70 


1    2250 
1,  16    A 


2  70 


3&5 
3  75 
:>  75 
260 


6  * 
6  » 
4    k 

4    » 

390 


5  51    1 
12  88    î 


17 


8  50 
525 

1  70 


7    . 
425 


2  65 


23 

12  03 

9  71 

»    » 
11  07 


16  42 

16  87 

15  37 

806 


780  * 
780  • 
50    > 

90    » 

62  40 


325 


2  50 


4  50 


325 

»    » 
225 


2  50 

a      » 

2  30 


420 

»     » 
3  20 


2  35 

»    » 
4  10 


130 
130 


4    > 

3  90 


136 


59  50 

13  81 


4  50. 


7  50. 


14  62 


8  12' 
•  » 
5  17 


9  87 
13  12 


780 
780 


50  70, 


CHEMIN  DE  FER  DE  L'OUEST 


SERVICE   DES  VOYAGEURS 


«M  wfurtm  %mi&nmééUihPtm  mm  ûtMk  4e  €««i. 

(suite.) 


CLASSIFICATION. 

i«  CLASSE. 

parrooisàrexpédilion. 

2-  CLASSE. 

De  1,B00  à  s,000  Toyageura 
par  moisi  l'expédition. 

3-  CUSSE.         Il 

1 

DIHERSIOMS. 

1 

1 

« 

» 
1 
» 
1 

1 

1 
» 
3 
2 

» 

> 
1 

DIMBHSIOIIS. 

î 

niMOisioRs.      Il 

Long'. 

iarg' 

Surf'*. 

Long». 

Larg' 

Surf-. 

Ung'. 

Urg- 

Snrl^. 

1  Laropitterie.  .    ...... 

1                  pourlecliarboii.  . 
j  Maga»iDs  pour  le»  u$tenM*le» 

divers, 

/doubles  sur  le  quai 
de  la  «talion.  .   . 

1  *  '•'"««l»  (  ricurei  à  reiiér. 
»ur  le  quiii  opposé 
àlasution..   .  . 

AMÉÎXACEIIEIIT  W  l'kTAT. 

Durcaux  du  rominissajre  de 

burveillaDvc  adinini>tralive. 

Salle  d'aiten- 

Dureaui         te 

du  télégraphe.  Employés .    . 

Direcle'ur..   . 

Rureaux  de  poste 

1 

1 

1 

1 
1 
1 
1 

1 

1 
» 
6 

A 

1 

1 

1 
1 
1 

m. 

850 

S  50 
470 

4    » 

455 
430 
430 
302 

302 

a     » 

»        9 

B      s 

290 

1  80 

2  75 
4    > 

238 

m. 

880 

550 
228 

230 
4  70 
4  70 
4  70 
4  70 

4  70 
»    ■ 
>    » 

*™ 

2  75 

5  25 
230 
4  70 

m. 

30  25 

30  28 
10  56 

9  20 
20  50 
20  10 
20  20 
20  20 

14  20 

»    » 

m     B 

•        B 

13  65 

4  12 
9    * 
920 

m. 

850 

580 
»    » 

»    » 

328 

»    » 
290 
5  10 

5  10 

»    » 

B        B 
»       9 

B      a 

»     » 
» 

B        B 

220 

m. 

380 
580 

a     a 
a      B 

4  70 
a     a 

4  70 
235 

235 

a     a 
a      a 
*     a 

a     a 

a     a 

a     • 

4  70 

m. 

19  25 
19  28 

B     a 

a     » 

18  27 

a      a 

13  63 

12     a 

12     a 

a     a 

a     a 

a     a 

»     a 

a     » 
a     a 
a     a 

10  35 

a 

a 
a 

a 
1 
a 
a 
1 

1 

a 

3 
2 

» 

a 
• 

B 

a 

m. 

»     a 

»     » 
a     a 

a      a 

360 

a      a 
a      a 

3    » 

268 

a     » 
a     » 

a     a 

a     » 

»     a 

a      a 
a     a 
a     a 

m. 

»    » 

a     » 
a     » 

a     a 
370 
•    » 

»        B 

3  70 
3  70 

»      a 

»      a 
»      » 

a     » 

a     a 
a     a 
a     a 
a     a 

m. 

»     ■ 

•  » 
a      » 

1S32 

»      a 

lî  10 

•  80 

»      a 
»      a 

•  » 

•   'i 

a      ■ 
a      » 

a      »' 
_         i 

CHEMIN  DE  FER  DE  L'OUEST 


SERVICE  DES  MARCHANDISES 


▼•i«i.  >-  Matériel  Use.  -  Mv^nk 


GLASSIFIGATION. 


!•.  -  Ahuris. 


Cour.. 


i*.  —  Hangar^  Qftoû. 

IOuai  coQvert.  .  . 
WaggoMcouyerts.. 
VoiiurwS    couvertes 
t  (appentiâ) 

Bureau  pour  les  employés  de 

la  petite  vitesse 

ipour  les  colis  bu- 
MasasiiM    ^^aui estant.  .  . 
*         jpour  les  ustensiles 
\  delamanuteot'. 

^"*  là  bestiaux 


TOUS. 


Voies 


de  la  maDUtention, 
ide  manœuvres. .  . 
looiraeur/^®  remise*  à  machi- 
libre     1  ****  ^^  voitures  et 
'    t  de  quai  à  chaises 

\  de  poste 

Voies    I  cAlé  descendant . . 
de  garage,  (côté  mon  unt.  .   . 

Aiguilles 

Traversées 

Plaques  à  machines 

Plaques  à  voilures  et  à  wag- 
gons 


iut£biel  fixe. 


W^Afforeila  (Tenlètemeui . 

[de.  . 

ide. , 

Idel  t.  5.  .  .  . 

ide6t 

Ide  10  t 

,d«)  SO  i 


Grues  \ 


i'»  CLASSE. 

De  80 1 100  tonnn  par 

jour. 

MHENSIonS. 
Long'.  Larg'  Surr««, 


iO    >  10    >  400 
40    »    4    »  1G0 


40 


3 

50 


450 
250 


ïflO 

sno 

550 


160 

12 

12* 

12 
1250 


2-  CLASSE. 

De  10  i  80  tonnes  par 
jour. 


mSIEKSIOIfS. 


S  Long' 


30 
50 

50 


300 
200 


Larg'  Suif««. 


8    >240 

4    .1120 

120 


»  ICO 
1  350 
1  550 
12  . 
1      . 


12 

12 

600 


5-  CLASSE 
Au-dnsous  de  10 
par  jour. 


blNEIMIOns. 


Long'.  Larg*  Surf««. 


12 
12 

12 


»    » 
15 


120 


1  3S0 


48 

48 


10 


150 


CHEMIN  DE  FER  DE  L'OUEST 


8EnVICE   DES   IIAUCHANDISES 


▼•ie».  -  Matériel  ttse.  ~  »ivera. 

(sotte.) 


CLASSIFICATION. 


Treuil. 


î*. — Appareils  de  pelage. 
Pont  k  bascule  de  20  t. .  . 


Remises 


Bureau  du  senrice  des  iugé- 

nieurs 

à  machines  et  dé- 
pôts  

(à  voilures. .  .   , 

Magasin  pour  le  coke.  .  , 

Quai  à  chevaux  et  à  chaises 
de  poste 

Ecune  pour  le  service  du  ca- 
mionnage et  des  correspon- 
dances  

Hangar  pour  le  service  (tu  ca- 
mionnage et  des  correspon- 
dances  

Grues  d'alimentation  et  ré- 
servoir  

Bâtiment  de  la  machine  d' 
limentation 

Fos5e  à  piquer  le  feu.  .  . 

Appareils  de  chaufTape  .   . 

Iit  rcxtérieur. . 
à  l'intérieur.  . 
.«r   llfftiV" 
les     cSlérpol 
quais,)  se    a  la 
l  station. 

Gabarits , 

sur  la  voie  descen- 

ignaui{g^^  la  Toie  montan- 
te  


!'•  CLASSE. 

De  80  à  100  tonnes  par 
jour. 


Long'.  Larg'  Furf*«, 


5  10 


40 


5  50 


1518 


17  s:; 


425 


»    »  •   »     >      « 
I  I 


2»  CLASSE. 

De  10  à  50  tonnes  par 
jour. 


Long'.  Larg»  Surf»*. 


50 


5  50    10  50 


15A8  545    > 


»    •  ;>    » 


3<  CLASSE 

Au-dessous  de  to 
par  jour. 


DIMERSIOKS. 


Long'.  Larg'  Surf««. 


3    » 


350 


10  80 


BATIMENT.  463 

salles  contenues  à  TEst  dans  le  bâtiment  principal.  Voir  les  plans 
pages  106  à  110  et  les  tableaux  ci-contre. 

Ainsi  le  bâliment  des  salles  d'atlente  dans  les  stations  de  pre- 
mière classe  des  chemins  de  fer  de  TOuest  (section  de  Cherbourg) 
n'a  que  320  mèlres  de  surface,  tandis  qu'à  TEst  cette  surface  est  de 
400  à  450  mèlres;  mais  le  bâtiment  annexe  de  droite  a  111  mèlres 
de  surface,  et  celui  de  gauche  111  mètres  également,  ou  80  mètres, 
déduction  faite  des  latrines. 

Les  salles  d'attente  sont  plus  petites  sur  les  chemins  de  TOuest 
que  sur  les  chemins  de  l'Est,  mais  les  vestibules  sont  plus  grands. 
Cela  tient  à  ce  que,  sur  les  chemins  de  TOuesl  (section  de  Cher- 
bourg), on  transporte  un  grand  nombre  de  négociants  ou  mar- 
chands qui  préfèrent  attendre  le  départ  du  train  dans  le  vestibule 
que  dans  les  salles  d'atlente. 

Les  dimensions  des  bureaux  du  chef  de  gare  sont  à  peu  près  les 
mêmes  sur  les  deux  chemins.  Si  quelquefois  elles  sont  moindres  à 
l'Ouest  qu'à  l'Est,  cela  provient  de  ce  qu'à  l'Ouest  le  télégraphe  est 
place  dans  un  local  séparé. 

Nous  avons  établi  dans  notre  seconde  édition  une  comparaison 
entre  les  dimensions  des  stations  existantes  alors  des  chemins  de 
l'Est,  du  Nord  et  du  Midi,  stations  construites  dans  l'origine  pour  le 
service  de  ces  grandes  lignes.  Nous  conservons  cette  comparaison. 
Plus  loin,  nous  en  établirons  une  semblable  entre  les  dimensions 
des  stations  plus  récemment  construites.  Ces  dimensions  sont  le 
plus  souvent  moins  grandes  que  celles  des  stations  primitives,  non 
parce  que  ces  dernières  auraient  été  exagérées,  mais  parce  que  le 
service,  dans  les  nouvelles'  stations,  doit  être  moins  actif  que  dans 
les  anciennes. 

Ckimparatoon  des  «tations  primittTen  des  chemlas  d«  l'Est,  do 

Nord  et  dm  Midi.  —  Il  ne  nous  a  pas  été  possible  de  dresser  pour 
les  stations  primitives  des  chemins  du  Nord  et  du  Midi  des  tableaux 
aussi  détaillés  que  pour  ceux  de  l'Ouest  ;  mais  nous  avons,  à  l'aide 
de  plans  lithographies  qui  nous  ont  été  fournis  par  les  ingénieurs 
de  ces  Compagnies,  reproduit  les  dimensions  principales  au  moins. 
BAtfamentii.  —  Le  tableau  suivant  indique  la  surface  des  bâtiments 
des  stations  primitives  pour  les  chemins  de  l'Est,  du  Midi  et  du  Nord. 
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STATIONS. 

EST. 

suarACK 

SORrACK 
HORS  <IUVRB. 

ROE»>. 

iJ  !l=î 

1"  classe 

niî 

405 

260  à  275 

200  à  220 

120  à  155 

85  â  105 

9 

750 
490 
180 
110 
84 
60 

m» 
840 
475 
340 
193 
102 
» 

74f 
588 
260 
161 
74 

9 

2«      id 

3«      id 

4-  id 

5-  id 

6-     id 

Les  stations  do  1^°  classe  du  Midi,  ainsi  que  celles  du  Nord,  pa- 
raissent assimilables  aux  stations  que  nous  avons  placées  hors 
classe,  telles  que  nos  stations  de  Metz  et  de  Nancy  ;  celles  de  2"  classe, 
à  nos  stations  de  1"^  classe.  Celtes  du  Midi  sont  toutefois  plus 
grandes. 

Celles  du  Nord  le  seraient  également  si  on  n'en  déduisait  pas 
une  partie  du  logement  du  chef  de  gare,  placée  au  rez-de-chaussée 
tandis  qu'aux  chemins  de  l'Est  et  du  Midi  ce  logement  se  trouve 
tout  entier  au  premier  étage.  Il  est  assez  difficile  d'établir  un  rap- 
prochement entre  les  dimensions  des  stations  des  autres  classes  du 
chemin  du  Midi  et  celles  des  stations  de  l'Est.  La  Compagnie  du 
Midi  sera  probablement  obligée  d'étabUr  des  stations  de  grandeur 
intermédiaire.  Les  dimensions  des  stations  du  Nord  ont  beaucoup 
plus  d'analogie  avec  celles  de  nos  stations.  Ainsi  les  dimensions  ies- 
stations  de  3*^  et  de  4*^  classe,  toujours  en  déduisant  le  logement  du 
chef  de  gare,  équivalent  à  celles  de  nos  stations  de  2'  et  de  5""  classe. 
La  5^  classe  est  un  peu  plus  petite  que  les  plus  petites  stations  du 
chemin  de  l'Est. 


'  Les  lypcs  du  cliemin  du  Nord  sont  ceux  des  sUtton<  à  <SUblir  sur  les  nouvcUes 
lignes  qui  ont  clé  concédées  à  la  Gorop:ignie. 

*  La  Compagnie  du  Midi  divise  ses  slalions  inlenncdiaires  en  quatre  cl  tsses  sculo- 
muiit,  eu  égard  à  In  grandeur  des  terrains  occupes  ou  à  riinporlauce  du  scrvico  en 
général.  Cuii  en  tenant  compte  de  la  surface  du  bâtiment  des  salles  d'attente  seule- 
n:cnt  que  nous  avons  élc  conduit  a  admettre  cinq  clafscs. 
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—  On  trouve,  pour  les  surfaces  des  vestibules  : 


8TAT10:CS. 

EST. 

moi. 

ROBO. 

in  classe . 

50 

35 
30 
28 
24,50 

» 

m* 
35 
22 
21 
45 
10 
» 

m* 
25 

25 
25 
22 
12 

9 

«•      id 

3»      id 

4«      id 

5»      idi.      

6«      id 

Les  vestibules  des  chemins  de  TEst  sont  généralement  plus 
grands  que  ceux  des  chemins  du  Midi.  Nous  les  croyons  de  gran- 
deurs convenables.  Ceux  du  Midi  et  du  Nord  nous  paraissent  trop 
petits. 

SiOlca  ë'ttwiic*  —  Les  surfaces  des  salles  d'attente  sont  les  sui- 
vantes : 


8TATI0S8. 

EST. 

miii. 

KORI». 

!'•  classe 

m» 
100 

80 
60 
60 
40 
25 

m» 
105 
88 
00 
60 
20 

m! 
150 
120 

89 
61 
32 

2«      id 

3-      id 

4«      id 

5«     id 

0-      id ' 

Rapprochant  les  stations  de  1'%  2%  3*  et  4®  classe  de  TEst  des 
stations  de  i^j  5%  i^  et  5""  du  Nord,  on  ne  remarque  pas  de  diffé- 
rence trop  sensible  dans  l'étendue  des  salles  d'attente.  Celles  du 
Nord  sont  généralement  un  peu  plus  grandes.  Les  salles  du  Midi 
sont  un  peu  plus  grandes  dans  les  stations  de  l'"*  et  2^  classe.  Elles 
sont  de  même  grandeur  dans  les  stations  de  3^  et  4""  classe,  et  plus 
petites  dans  celles  de  5%  Au  chemin  du  Midi,  les  salles  de  bagages 
des  stations  de  l'"*,  2''  et  3"^  classe  sont  plus  grandes  que  celles  du 
mémo  ordre  dès  chemins  de  TEst;  mais  la  différence  n'est  pas  d'une 
11.  50 
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grande  importance,  si  l'on  compare  les  stations  de  l'^,  V  et  V  classe 
de  TEst  aux  stations  de  2%  V  et  V  classe  du  Midi. 

.  —  On  trouve,  pour  les  surfaces  des  salles  de  bagages  : 


8TAT10RS. 


1"  classe 
2"  frf.  . 
3-  id.. 
4*  id.  . 
5*  id.  . 
6«      id.. 


m* 
63  à 
45  à 
25  à 
20  à 
16  à 
15 


m* 

135 
77 
66 
30 
15 


160 
95 
60 
45 
30 


—  Les  bureaux  pour  la  distribution  des  billets  présentent 
les  dimensions  suivantes  : 


8TATIOII8. 

B8T. 

MIDI. 

RORO. 

1'*  cl&sse    ...■•••••• 

m*          m* 
8  à   14 

9,50  à  10 

5  àV50 
4  4  5,50 

m* 

» 

0 

m» 

12 

8 

%t      ^          

3*      id          

u      id           

5-      id 

a»      id                    

Ainsi  que  nous  l'avons  déjà  indiqué,  la  distribution  des  billets^ 
au  chemin  de  TEst,  ne  se  fait  dans  un  local  séparé  pour  les  stations 
de  3^  et  4*  classe  que  par  exception. 

Au  chemin  du  Nord,  dans  les  stations  de  3%  4^  et  5"^  classe,  la  salie 
de  bagages  comprend  toujours  le  bureau  de  distribution  des  billets. 

Au  chemin  du  Midi,  les  bureaux  pour  la  distribution  des  billets 
aux  voyageurs  et  pour  Tenregistrement  des  bagages  sont  confondus. 
Il  n'y  a  donc  lieu  de  comparer  que  les  bureaux  pour  les  stations 
de  l'""  et  de  2''  classe  de  TEst  et  du  Nord.  Ceux  du  Nord  sont  un 
peu  plus  petits  que  ceux  de  TËst.  Nous  ne  pensons  cependant  pas 
qu'il  y  ait  lieu  de  réduire  les  dimensions  des  bureaux  de  TEst,  Ceux 
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des  stations  de  4""  et  5*"  classe  de  TEst  ont  été  reconnus  trop  petits. 
Chef  de  gmre. — Pour  Tétendue  des  bureaux  des  chefs  de  station' 
on  trouve  : 


9TAT10K8. 

EST. 

MIDI. 

ROlU). 

!'•  classe 

ml          rai 

14  à  16 
14  à  16 

10  à  12 
7  à  12 

11  à  15 
11 

m* 

12 

10 

10 

6 

5 

» 

mt 

10 

10 

9 

7 

» 

2«      id 

3«      id 

4»     id 

5«      id 

6-     id 

Les  bureaux  du  Nord  sont  un  peu  plus  petits  que  ceux  de  TEst; 
mais  l'appareil  télégraphique  se  trouve  généralement,  sur  le  pre- 
mier chemin,  dans  un  local  séparé,  tandis  que,  sur  le  chemin  de 
l'Est,  il  est  souvent  placé  dans  le  bureau  du  chef  de  station. 

Les  bureaux  des  stations  de  5*^  et  6'  classe,  sur  le  chemin  de 
l'Est,  sont  plus  grands,  parce  qu'ils  servent  en  même  temps  pour 
le  dépôt  des  bagages  et  pour  la  distribution  des  billets. 

BAHmento  d«  statioiis  récemmeiat  «onstmltes*  —  Il  nous  reste 

à  parler  de  stations  construites  ou  à  construire  sur  des  lignes  du 
deuxième  et  même  du  troisième  ordre. 

Nous  avons  indiqué  dans  un  même  tableau  les  surfaces  couvertes 
par  le  bâtiment  des  différentes  stations  des  chemins  de  fer  français 
et  étrangers. 


NOMS  DES  CHEMLNS. 

1"  TYPE. 

2'  TYPE. 

5'  TYPE. 

4«  TYPE. 

5'  TYPE. 

E^t,              id 

Ouwi,           id 

Midi,             id 

Lyon-  Bourbonnais.  .  . 
Méditer-  Embranchements, 
ranéo.    (  Efôieau  sud.  .  .  . 

(  Paris  à  Tours.  .  . 
Orléans.;  Nantes  à  Ch&leau- 

1    lin 

Nouveau  réseau  étranger.  . 

20 
53 
4i 

38 
29 
N'existe  pRS. 
M. 
U. 

M. 
81 

21 
4.1 
34 

20 
21 

N'exisie  pas. 
31 
46 

C5 

50 

18 
29 
13 
13 
20 
22 
16 
14 

13 

se 

20 
IB 
12 
N'exisie  pas. 
16 
13 
10 
11 

8 

24 

N'existe  pas. 

17 
N'exisie  pas. 

td. 
8 

15 
.N'existe  pas. 

9 
N'existe  pas» 

Id. 
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Ce  tableau  donne  lieu  aux  observations  suivantes  : 

Pour  l'étendue  :  le  premier  type  du  Nord  correspond  à  peu  près 
au  second  de  TEst,  le  second  du  Nord  au  (roisième  de  TEst,  le  troi- 
sième du  Nord  au  quatrième  de  l'Est,  et  enfin  le  quatrième  du  Nord 
au  cinquième  de  TEst. 

Le  premier  type  de  TOuest  tient  le  milieu  entre  le  premier  de 
TEst  et  le  premier  du  Nord,  le  second  de  l'Ouest  est  Téquivalenl  du 
troisième  de  TEst,  le  troisième  type  de  TOuest  ne  correspondrait 
qu*au  cinquième  de  l'Est  et  le  quatrième  au  sixième  type  de  l'Est. 

Le  premier  type  du  Midi  diffère  peu  du  type  de  même  numéro  à 
l'Ouest.  Le  deuxième  type  serait  seulement  un  peu  plus  grand  que 
le  troisième  de  l'Ouest  et  que  le  cinquième  de  l'Est,  et  le  troisième 
type  serait  inférieur  en  grandeur  au  sixième  type  de  l'Est. 

Les  différents  types  de  Lyon  (Bourbonnais),  à  l'exception  du  cin- 
quième, correspondent  à  peu  près  exactement  aux  types  du  même 
ordre  de  l'Est.  Le  premier  type  est  un  peu  plus  petit  que  celui  de 
l'Est,  mais  il  est  l'équivalent  des  premiers  types  de  l'ancienne 
ligne  de  Strasbourg. 

Pour  les  embranchements  de  Lyon  on  trouve  à  peu  près  l'égalité 
de  surface  entre  le  troisième  type,  celui  de  même  numéro  à  l'Ouest 
et  le  cinquième  type  de  l'Est.  Le  quatrième  type  est  comparable  au 
sixième  de  l'Est,  le  cinquième  type  est  plus  petit. 

Pour  Lyon-Méditerranée  (réseau  Sud),  les  deuxième  et  troisième 
types  sont  à  peu  près  équivalents  en  surface  aux  types  de  même 
numéro  du  Nord  et  à  ceux  d'un  ordre  inférieur  à  l'Est  (troisième 
et  quatrième  types);  le  quatrième  type  serait  à  peu  près  de  même 
grandeur  que  celui  du  même  numéro  à  l'Ouest,  mais  il  ne  corres 
pond  qu'au  sixième  type  de  l'Est. 

Sur  le  chemin  d'Orléans,  ligne  de  Paris  à  Tours  par  Vendôme, 
les  stations  dites  de  seconde  classe  sont  plus  grandes  que  celles  de 
première  du  Nord,  de  l'Ouest  et  du  Midi,  puis  l'on  tombe  brusque- 
ment à  des  stations  dites  de  troisième  classe,  qui  correspondent  n 
des  stations  du  même  ordre  du  chemin  du  Nord  puis,  à  des  stations 
de  quatrième  classe  plus  petites  que  celles  de  sixième  sur  le  chemin 
de  l'Est. 

Les  stations  de  la  ligne  de  Chàteaulin  sont  toutes  plus  petites 
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que  celles  du  même  ordre  sur  le  chemin  de  Paris  à  Tours. 'Celles 
du  second  ordre  sont  à  peu  près  l'équivalent  des  mêmes  stations  au 
Nord.  Celles  du  troisième  ordre  sont  plus  petites  et  celles  du  qua- 
trième type  sont  très-sensiblement  plus  petites  que  celles  du  sixième 
ordre  sur  TEst.  Elles  sont  à  peu  près  de  même  grandeur  que  les 
stations  des  embranchements  de  Lyon-Méditerranée  (réseau  Sud), 
cinquième  type. 

Les  bâtiments  des  stations  du  nouveau  réseau  étranger,  premier, 
deuxième  et  troisième  types,  sont  beaucoup  plus  grands  que  les 
bâtiments  de  TEst,  plus  grands  eux-mêmes  que  ceux  des  autres 
lignes.  Cela  tient  non  à  un  excès  de  grandeur  dans  les  principales 
dépendances  de  ce  bâtiment,  telles  que  les  salles  d'attente,  les 
salles  de  bagages,  le  bureau  du  chef  de  gare  et  le  vestibule,  mais 
à  ce  que  ce  bâtiment  comprend  des  dépendances  nouvelles  placées 
dans  les  autres  stations  en  dehors  du  bâtiment  ou  même  qui  n'exis- 
tent pas  ailleurs.  Ainsi  nous  trouvons  dans  le  bâtiment  des  che- 
mins étrangers  une  sortie  couverte  des  voyageurs  avec  bagages  oc- 
cupant une  surface  de  30  à  40  mètres  et  nécessitant  un  accrois- 
sement du  bureau  des  bagages  que  nous  évaluons  à  25  ou  30  mè- 
tres; un  bureau  de  la  poste,  10  mètres;  un  bureau  des  correspon- 
dances, 12  mètres;  un  buffet. 

Si  pour  le  bâtiment  du  premier  ordre  nous  retranchons  de  la 
surface  totale  celle  des  parties  que  Ton  ne  trouve  pas  dans  le  bâti- 
ment correspondant  de  l'Est,  on  obtient  une  surface  de  90  mètres 
environ,  qui  est  à  peu  près  celle  du  bâtiment  de  l'Est. 

Le  bâtiment  de  première  classe  du  chemin  de  l'Est  est  d'ailleurs 
celui  de  la  station  de  Meaux,  Tune  des  plus  importantes  parmi  celles 
de  première  classe  de  ce  chemin. 

Les  rapprochements  que  nous  venons  de  faire  confirment  ce  que 
nous  avons  dit  de  la  classification  des  stations  intermédiaires,  dont 
la  grandeur  varie  pour  une  même  classe  sur  les  différentes  lignes, 
aussi  bien  que  sur  une  même  ligne,  ces  variations  de  grandeur  étant 
motivées  par  des  variations  dans  le  mouvement. 

UtJÊ^  é^muemêc.  —  Les  bâtiments  des  différents  types  du  che- 
min du  Nord  correspondant  pour  Vélendue  à  ceux  d'ordre  immé- 
diatement inférieur  de  l'Est,  il  devrait  en  être  de  même  des  salles 
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d'âttefite  ;  toutefois  les  salles  d'attente  du  deuxième  type  de  l'Est 
sont  sensiblement  plus  grandes  que  celles  du  premier  type  du  Nord  ; 
celles  du  troisième  type  de  TEst  un  peu  plus  grandes  que  celles  du 
deuxicme/type  du  Nord.  Pour  les  quatrième  et  cinquième  types,  c'est 
rinverse;  les  salles  d'attente  de  TEst  sont  un  peu  plus  petites  que 
celles  du  type  de  Tordre  immédiatement  supérieur  au  Nord. 


NOMS  tES  CHEMINS. 


Nord,  nouveau  réseau. . 
Eflt^  M 

Oue»t,  id 

Midi, 


id. 


Lyon-    j  Bourbonoai».    .  . 

Méditer»  |  Embrancbemenls. 

'    l  Rébcau  sud. .  .  . 


Orléans. 


[  Paris  à  Tours. .  . 

Nantes  à  CbAteau- 
lin 


Nouveau  réseau  étranger.. 


1"  TYPE. 


2*  TYPE. 


3*  TYPE. 


i'  TYPE. 


5-  TYPE, 


23 
85 

52 


Vxiste  f 
Id. 

U. 

Id. 
52 


26 
28 

25 

36 
salle  d'att. 
S*  class«. 

30 

N'eiisle  pas. 

36 

90 
Balle  d'au. 
«•  et  S«  cl. 

67 
salle  d'att. 
f  et  5«  cl. 

52 


26 
28 

25 

56 
salle  d'att. 

27 

30 

23 

63 
salle  d'att. 
r  et  5"  cl. 

SO 
salle  d'att. 


16 

n 

29 

salle  d'att. 

If  existe  pas. 

22 

14 

25 

salle  d'att. 

42 
salle  d'ail. 

96 
salle  d'ati. 

50         , 
salle  d'att.  \ 


N'existe  pas. 
26 

If  existe  pas. 

M. 

27 
salle  d'att. 

11 
N'existe  p.-is, 

50 
salle  d'att. 


N'existe  pas. 


td. 


■  L'exiguïté  des  salles  d'attente  dans  les  deux  premiers  types  tient 
en  partie  à  la  faculté  laissée  sur  ce  chemin  aux  voyageurs  de  circuler 
sur  le  trottoir  en  attendant  le  train. 

A  l'Ouest,  les  salles  d'attente,  un  peu  plus  grandes  qu'au  Nord 
dans  les  stations  des  deux  premières  classes,  correspondent  à  peu 
près  pour  l'étendue  aux  salles  d'attente  d'un  ordre  immédiatement 
inférieur  sur  le  chemin  de  l'Est.  Les  salles  d'attente  du  troisième 
type  sont  plus  petites  que  celles  du  type  correspondant  sur  le  Nord 
et  équivalent  en  surface  à  celles  du  quatrième  type  de  l'Est.  Les 
salles  d'attente  de  Lyon-Bourbonnais  sont  les  plus  grandes  de  notre 
tableau.  Elles  dépassent  sensiblement  en  étendue  celtes  du  chemin 
de  l'Est  et  des  chemins  étrangers. 

Les  salles  d'attente  du  troisième  type  des  embranchements  de 
Lyon  sont  exactement  de  même  grandeur  que  celles  du  troisième 
tjipe  de  l'Ouest,  celles  des  quatrième  et  cinquième  types  sont  plus 
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petites  que  celles  du  quatrième  type  de  l'Est  et  du  Nord  et  même 
que  celles  du  cinquième  type  de  TEst. 

Sur  les  chemins  de  Paris  à  Tours  par  Vendôme  et  sur  celui  de 
Nantes  à  Chftteaulin,  les  vestibules  servant  dans  les  stations  de  toutes 
classes  de  salles  d'attente  aux  voyageurs  de  deuxième  et  troisième 
classe,  il  n'y  en  a  de  spéciales  que  pour  les  voyageurs  de  première. 

Sur  les  chemins  du  réseau  étranger  les  salles  d'attente  sont  dans 
les  deux  premiers  types  de  même  grandeur  ou  à  peu  près  que  sur  le 
chemin  de  l'Est.  Elles  sont  dans  le  troisième  type  sensiblement  plus 
grandes. 

Salle*  «e  imtfmgtm.  —  Les  dimensions  des  salles  de  bagages  se 
résument  comme  suit  : 

La  surface  des  salles  de  bagages  au  chemin  du  Nord  est  la  même 
à  peu  près  pour  les  quatre  types  et  elle  est  remarquablement  petite, 
ce  qui  suppose  que  le  service  se  fait  en  grande  partie  sur  le  trottoir. 

Sur  les  autres  lignes  que  le  Nord,  l'étendue  des  salles  de  bagages 
va  en  diminuant  avec  Fimportance  de  la  station. 

Les  salles  de  bagages  de  TEst  sont  sensiblement  plus  grandes  que 
celles  du  Nord,  même  si  l'on  compare  les  stations  des  deux  pre- 
mières classes  du  Nord  à  celles  de  deuxième  et  de  troisième  classe 
de  l'Est.  A  l'Ouest,  les  salles  de  bagages,  sans  être  aussi  petites  qu'au 
Nord,  le  sont  plus  qu'à  l'Est  et  au  Midi  ;  elles  le  sont  plus  encore  qu'à 
rOuest,  tout  en  restant  supérieures  au  Nord  pour  le  premier  type. 

Au  Bourbonnais,  les  salles  de  bagages  sont  généralement  petites, 
trop  petites  peut-être.  Elles  se  rapprochent  beaucoup  pour  les  di- 
mensions de  celles  du  Nom. 


NOilS  DES  CHEMINS. 

1"  TYPE. 

«•  TYPE. 

3«  TYPE. 

4-  TYPE. 

5*  TYPE. 

Nord,  nouveau  réseau. .  .  . 

274 

m 

167 

115 

K'eziste  pai 

Est,              id 

m 

%5 

200 

Ifô 

125 

Ouest,           id 

313 

200 

122 

88 

N'existe  pai 

Midi,            id 

306 

140 

94 

N'en'sie  pas. 

id. 

nJSurJi 

400 

268 

215 

148 

89 

ErabraDcbemeDis. 

N'existe  pas. 

irexîsie  pas. 

157 

108 

70 

nioée. 

Réseau  sud.  .  .  . 

ïd. 

232 

156 

91 

N'existe  pas. 

Paris  A  Tours.  .  . 

Id. 

324 

182 

109 

84 

Orléans. 

Nantes  à  CbAleau- 
lln 

U, 

229 

145 

74 

N'existe  paa 

Nourean  réseau  étranger..  . 

599 

419 

329 

149 

M. 
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Sur  les  embranchements  du  chemin  de  Lyon,  les  salles  de  baga- 
ges sont  en  général  d'assez  faible  surface,  mais  paraissent  assez 
grandes  pour  les  types  auxquelles  elles  appartiennent. 

Les  salles  de  bagages  de  Lyon-Médilerranée  (réseau  sud)  sont 
sensiblement  l'équivalent  des  salles  appartenant  aux  stations  du 
même  ordre  sur  le  chemin  de  TOuest. 

Sur  le  chemin  de  Paris,  à  Tours  deuxième  type,  les  salles  de  ba- 
goges  sont  plus  grandes  que  celles  des  types  correspondants  sur  le 
Nord,  l'Est,  rOuest,  le  Midi  et  Lyon-Méditerranée;  mais,  d'un  autre 
côté,  le  bâtiment  du  deuxième  type  de  ce  chemin  est  plus  grand  que 
ceux  du  premier  type  du  Nord,  de  TEst  et  de  l'Ouest,  et  l'impor- 
tance de  la  station  peut  jusqu'à  présent  se  mesurer  sur  la  grandeur 
de  ce  bâtiment. 

Au  chemin  de  Nantes  à  Châteaulin,  les  salles  de  bagages  plus 
grandes  que  sur  toutes  les  autres  lignes,  les  chemins  du  réseau 
étranger  exceptés,  ne  sont  nullement  en  proportion  avec  le  bâti- 
ment. Cela  tient  sans  doute  à  quelque  circonstance  particulière  à 
ce  chemin. 

Aux  chemins  du  réseau  étranger,  les  salles  de  bagages  dépassent 
en  étendue  celles  de  toutes  les  autres  lignes.  Cela  s'explique, 
comme  déjà  nous  l'avons  fait  observer,  par  la  nécessité  où  l'on  se 
trouve  de  ménager  sur  ces  chemins,  pour  le  service  de  la  sortie, 
un  plus  grand  espace  que  sur  les  autres  chemins. 

Bureau  des  eiMfs  de  «are.  —  Le  tableau  suivant  indique  les 
dimensions  des  bureaux  des  chefs  de  gare. 

En  comparant  entre  elles  les  surfaces  des  bureaux  des  chefs  de 
gare,  on  trouve  qu  elles  varient  généralement  de  12  à  16  mètres 
carrés.  Sur  le  chemin  de  Tours  par  exception,  cette  surface 
s'élève  à  20  mètres  carrés,  et  sur  le  chemin  de  FOuest  elle  des- 
cend à  8  mètres  carrés. 

Lorsque  cette  surface  n'est  que  de  12  mètres  carrés  comme  aux 
chemins  du  réseau  étranger,  le  télégraphe  est  ordinairement  logé 
dans  un  local  spécial;  toutefois,  dans  le  troisième  type  des  chemins 
du  résean  étranger,  le  service  télégr^iphique  et  celui  du  chef  de  gare 
sont  réunis  dans  un  bureau  de  13  mètres  carrés. 

En  général,  pour  faire  convenablement  les  deux  services  dans  un 
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même  bureau,  s'ils  ont  une  certaine  importance,  il  est  bon  que  ce 
bureau  ait  16  mètres  carres. 


NOMS  DES  CHEMWS. 

1"  TYPE. 

2*  TYPE. 

5-  TYPE. 

4-  TYPE. 

5-  TYPE. 

Nord»  nouveau  réseau. .  .  . 

13 

13 

12 

el  télégr. 

12 

billeis 
et  télégr. 

N'existe  pas. 

Est,              id 

16 

18 

10 
9 

12 
8 

9 

Ouest,           id 

15 

8 

billets 

billets 

N'existe  pas. 

17 

biileit 

et  lélègr. 

23 

billHs 

et  télégr. 

Midi,            id 

16 

N'esisia  pas. 

Id. 

et  lèl^gr. 

et  télégr. 

14 

U 

14 

13 
billets. 

8 
billets. 

Lvon-    1 

19 

9 

Militer,  l  Brabranchemenu. 

N'existe  pas. 

N'existe  pas. 

7 

billeis 

bilkHs 

panée.    J 

et  télégr. 

8 

billeis 

el  léiégr. 

et  lélègr. 

[  Bés<>QU  sud.  .  .  . 

Id. 

17 

et  (élégr. 

15 

et  télégr. 

N'existe  pas. 

14 

11 

9 

Paris  à  Tours.  .   . 

Id. 

20 

billets 

billets 

billets 

el  télégr. 

et  télégr. 

et  tëk'gr. 

^*'^'"'-  i  Nantes  à  Château- 
(    lin 

Id. 

15 

billets 

13 

billets 

8 
billets 

N'existe  pas. 

el  lélègr. 

et  télégr. 

et  télégr. 

Nouveau  réseau  étranger. .  . 

12- 

12 

14 

et  télégr. 

et  billets.  1        "'        1 

Le  service  du  chef  de  gare,  celui  du  télégraphe,  celui  des  billets 
et  même  Tenregistrement  des  bagages  et  messageries  se  font  aussi 
quelquefois  dans  un  seul  et  même  bureau  (Tours,  Chàteaulin,  Midi, 
stations  de  deuxième  et  troisième  classes).  C'est  même  ce  qui  a 
lieu  le  plus  souvent  dans  les  stations  du  dernier  ordre,  et  comme 
alors  ces  services  sont  peu  actifs,  on  peut  les  faire  dans  des  bureaux 
de  16  à  20  mètres  carrés  et  même  dans  des  bureaux  de  dimensions 
inférieures. 
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—  Pour  les  bureaux  de  billets  on  trouve 


NOMS  DES  CHEMINS. 

1-  TYPE. 

2-  TYPE. 

5-  TYPE. 

4- TYPE. 

5*  TYPE. 

Nord,  nouveau  réseau. .  .  . 

Est,              id 

Ouest,          id 

Midi,            id 

Lyon- 

Médiler-  {  Embranchements, 
ranée. 

l  Réseau  sud.  .   .  . 

Paris  à  Tour»..  . 

Orléans.    Nantes  à  Cbftteau- 

(    lin 

Nouveau  réseau  étranger..  . 

9 

et  sous-chef 
de  gare. 

16 
9 

7 

9 

et  sous-chef 

de  gare. 

N'existe  pas. 

M. 
U. 

Id. 

7 

8 

et  sous-chef 
de  gare. 

10 
5 

Chefdegare 
et  lélégr. 

et  sous-chef 
de  gare. 

N'existe  pas. 

8 
10 

Chefdegare. 

7 

12 

enregistr. 

desb4aRes- 

9 

Chefdegare. 

Chefdegare 

et  télégr. 

7 

et  sous-chef 

de  gare. 

19 

et  léégr. 

5 

Chefdegare. 

Id. 
3 

Chefdegare. 

10 

Chefdegare. 

N'existe  pas. 
Chefdegare. 

Chefdegare 
et  télégr. 

Chefdegare. 
Id. 

Id. 

Id. 

NVnistepas. 

Chefdegare 
«existe  paa. 

id. 
Chefdegare. 

N'existe  pas. 

M. 
Chefde  gara 

» 

» 

Le  chemin  de  l'Est  est  le  seul  sur  lequel  la  surface  du  bureau  des 
billets  ait  été  portée  à  16  mètres  carrés  (premier  type).  Elle  pourrait 
être  évidemment  réduite  sans  inconvénient,  à  moins  toutefois  que  le 
mouvement  dans  la  station  soit  tel  qu'on  soit  obligé,  les  jours  de 
grande  affluence  d'ouvrir,  deux  guichets  au  lieu  d'un. 

Les  plus  petits  bureaux  ont  5  mètres  carrés  de  surface.  Le  bu- 
reau est  alors  trop  petit.  11  ne  devrait  pas  avoir  moins  de  7  à 
8  mètres. 

Le  bureau  des  billets  devant  servir  en  outre  de  bureau  au  chef 
de  gare  et  même  de  local  pour  le  télégraphe,  doit  nécessairement 
avoir  de  plus  grandes  dimensions.  (Voir  plus  loin.) 
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1.  —  le  tableau  suivant  donne  les  dimensions  des  ves- 
tibules sur  les  différentes  lignes  déjà  citées. 


NOMS  PES  CHEMINS. 

!•'  TYPE. 

2-  TYPE. 

3»  TYPE. 

4*  TYPE. 

5-  TYPE. 

Nord,  nouveau  réseau. .  .  . 

Èsl,              id 

Ouest,           id 

Midi.             id • 

Uon- 

™°^-    1  Réseau  sud 

1  Paris  &  Toure.  .  . 

Orléans.  ' 

j  Nantes  à  ChÛleau- 
(    lin 

Nouveau  réseau  étranger. .  . 

65 

lOb 

79 

65 

129 

N'exble  pas. 
U. 

U, 
Id. 
95 

49 

79 

50 

17 
!••  et  î«  d. 
seulement. 

90 

iTeiiste  p.is. 

36 

27 
1'"  classe 
•eulemenl. 

14 
1»  classe 

seulement. 

83 

50 
55 
42 

Vestibule. 

65 

42 

36 

18 
l**  chaso 
seulement. 

16 
f  ciaase 

seulement. 

80 

28 
44 

R'eiiste  pas 

id. 

49 

2Ô 
Vestibule. 

13 
!'•  classe 

9 
1"  clasae 
seulement. 

14 
1'*  clasae 



N'existe  pas. 

30 
N'existe  pas 

W- 

8 
!'•  chsse 

15 

N'existe  pas. 

11 
V  classe 

N'exista  pas. 

Id. 

En  examinant  le  tableau  ci-dessus^  on  remarquera  : 

l^Que  les  vestibules,  au  chemin  du  Nord,  sont  à  peu  prcsde  même 
grandeur  dans  les  stations  des  trois  premiers  types,-et  que  ceux  des 
deux  premiers  types  sont  très-sensiblement  inférieurs  en  grandeur 
à  ceux  des  types  correspondants  sur  les  autres  lignes. 

A  l'Est,  les  vestibules  diminuent  de  grandeur  avec  le  bâtiment. 
Dans  le  premier  type,  le  vestibule  est  d'une  grandeur  exagérée  et 
pourrait  donner  place  par  sa  réduction  à  de  nouvelles  dépendances. 

A  l'Ouest,  les  vestibules,  de  moins  grandes  dimensions  que  ceux 
de  TËst  dans  les  stations  des  deux  premiers  types,  diminuent  de 
grandeur  avec  Timportance  de  la  station  dans  les  trois  premiers 
types.  Il  est  un  peu  plus  grand  dans  le  quatrième  type  que  dans  le 
troisième,  mais  alors  il  sert  en  même  temps  de  salle  d'attente. 

Les  vestibules  du  Bourbonnsds  sont  à  peu  près  de  même  gran- 
deur qu'à  rOuest,  mais  le  vestibule  du  quatrième  type  ne  sert  pas 
de  salle  d'attente  comme  à  l'Ouest.  Ce  n'est  que  dans  le  cinquièraie 
type  que  les  salles  d'attente  de  deuxième  et  troisième  classe  et  fe 
vestibule  se  confondent.  I 
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Les  vestibules  du  premier  type  sont  à  peu  près  de  même  gran- 
deur dans  les  stations  de.  première  classe  de  TOuest,  du  Midi  et  des 
chemins  étrangers. 

Aux  chemins  de  Tours  par  Vendôme  et  de  Nanles  n  Châteaulin, 
les  vestibules  sont  sensiblement  plus  grands  que  ceux  des  autres 
lignes  pour  les  types  correspondants.  Cela  tient  à  ce  que  sur  ces 
chemins  ils  servent  en  même  temps  de  salles  d'attente  pour  les 
voyageurs  de  deuxième  et  de  troisième  classe. 

Aux  chemins  du  nouveau  réseau  étranger,  le  vestibule  ne  sert 
de  salle  d'attente  que  dans  le  quatrième  type.. 

NoHTeamehciiitns^traasers,  — Yoici  enfin,  pour  terminer  cet 
article,  les  dimensions  des  nouvelles  gares  intermédiaires  du  rc<eau 
étranger,  gares  dont  nous  avonsindiqué  ladisposition  précédemment. 


DÉSIGNATION. 


MouTement  moyen,  par  jour, 

lies  voyageurs 

Mouvement  moyen,  par  mois. , 

Tonnaee  moyen,  par  jour,  des 

roarciiandiaes 

Surface  de  la  plate-forme. .  . 

—  du  bAtimcul  principal. 

—  des  annexes  et  abri;».. 

—  du  vestibule 

—  des  salles  de  bagages. 

—  des  salles  d'attente. .  . 

Développement  des|  Départ.  . 
tables  de  bagages.}  Arrivée. . 

Étendue  des  quais  à  voya- 
geurs  

Surface  des  balles  couvertes. . 

Etendue  des  quais  découverts 
et  k  bestiaui 

!  de  service.  . 
de  garage.  . 
des  remises, 
du  dépAt..  . 

Nombre  de  plaques 

Nombre  de  chan-(  à  3  voies.  . 
gements.  .  .  .(à  2  voies.  . 

Distance  séparant  les  aiguilles 

extrêmes 

Distance  séparant  le  bâtiment 
'  et  la  halle 


!'•  CLASSE. 

2-  CLASSE. 

S'  CLASSE 

4«  CLASSE. 

200  ft  400 

i:X)&  «10 

75  à  150 

75 1  w  iwmi. 

■w^VbpW  Ow  m  i^HWb 

4  500  &  6,000 

a 

I.M0ciai-4«iMs. 

75  à  175» 

50  à  75' 

20à50' 

20*etM-4tnNs. 

7  bect. 
599-« 

ni 

53 
75 

U5 

5  bect. 
4I9-» 
112 

57 

fiO 

75 

A  bect. 

529-* 

80 

35 

40 

2  l.ect.  5 

149- 

64 

22 
22 
36 

7- 
9 

6- 
6-,50 

4-,25 
5 

6- 

1«0- 

180- 

180- 

180- 

70D-« 

4Î0-* 

210-» 

105-» 

150- 

80- 

50- 

30- 

1,500- 

100     *•»*' 
500 

1.200- 
^50     1,050 

• 

900 

600 

» 

m 
» 

8 

1 
15 

5 

2 
8 

3 
2 

6 

2 

1 
5 

650- 

500- 

400- 

300- 

60 

00 

SO 

50 
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ATELIERS. 


On  distingue  les  ateliers  de  grande  réparation  de  ceiLX  de  pelile 
réparation. 

ciaMlflcatfoB  êcm  ateliers.  —  Il  n* existe  généralement,  même 
sur  les  lignes  les  plus  importantes,  qu*un  seul  atelier  de  grande 
réparation.  Cet  atelier  est  une  véritable  fabrique  pour  construire 
des  machines  aussi  bien  que  pour  les  réparer;  car  réparer  une 
machine  locomotive  usée  par  un  long  travail,  c*est  souvent  la  re* 
construire. 

Quant  aux  ateliers  de  petite  réparation,  auxquels  on  donne  le 
nom  de  dépôts,  on  ne  fait  ordinairement  qu'y  remplacer  les  pièces 
usées  ou  avariées. 

Nécessité  de  grands  ateliers  sur  les  lignes  d  long  pareonrs.  — 

Sur  les  lignes  de  faible  parcours,  situées  à  portée  des  villes  ou 
des  fabriques,  on  évite  de  construire  des  ateliers  de  grande  répa- 
ration, et  Ton  tire  des  établissements  voisins  les  pièces  à  rem* 
placer,  telles  qu'essieux,  pièces  de  fonderie,  etc.  ;  mais  il  est  tou- 
jours fort  incommode  de  se  trouver  dans  la  dépendance  de  ces 
établissements. 

C'est  ainsi  qu'au  chemin  de  Liverpool  à  Manchester,  dont  les 
principaux  ateliers  de  réparation  étaient,  lors  de  sa  création,  fort 
exigus  et  très-imparfaitement  outillés,  les  administrateurs,  ne  tar* 
dant  pas  à  sentir  la  nécessité  de  se  rendre  indépendants,  fureut 
conduits  graduellement  à  augmenter  l'étendue  de  leurs  ateliers, 
ainsi  que  l'importance  de  leur  outillage. 

Aujourd'hui,  sur  toutes  les  grandes.lignes,  on  a  suivi  cet  exem- 
ple donné  par  le  chemin  de  Liverpool  à  Manchester. 

Enplaeement  des  ateliers  de  grande  réparation.  —  Sur  Ics  dif- 
férents chemins  que  nous  avons  cités,  les  ateliers  de  grande  répn< 
ration  sont  diversement  placés. 

Au  chemin  de  Londres  à  Birmingham,  on  les  a  établis  près  de 
la  station  de  Wolwerlon,  à  moitié  chemin  de  Londres  à  Birmin- 
gham; sur  le  chemin  de  Bristol  à  Swindon,  aux  deux  tiers  de  la  dis- 


478  DE  U  DISPOSITION  DES  GARES. 

tance  de  Londres  à  Bristol  ;  au  chemin  de  GrandnJunction,  à  Crewe, 
à  moitié  chemin  environ  de  Birmingham  à  Liverpool. 

En  France,  au  chemin  d*Orléans,  les  grands  ateliers  se  trouvent 
à  1  kilomètre  de  la  gare  des  voyageurs  de  Paris.  On  comptée  kilo- 
mètres des  ateliers  du  chemin  de  TOuest  à  la  gare  de  Paris.  Au 
chemin  de  Lyon,  ils  se  trouvent  compris  dans  la  gare  même  de 
Paris.  Au  chemin  du  Nord,  ils  sont  placés  à  la  Chapelle,  également 
dans  l'enceinte  de  la  ville. 

Au  chemin  de  Strasbourg,  ils  se  trouvent  à  Épernay,  à  141  kilo- 
mètres de  Paris  et  560  de  Strasbourg.  On  les  avait  d'abord  projetés 
à  Paris,  et,  sans  le  désir  d'utiliser  les  dépenses  considérables  faites 
déjà  pour  un  établissement  provisoire  à  Épernay,  on  les  eût  très- 
probablement  établis  à  Bar-le-Duc,  au  centt  e  de  la  ligne. 

En  Belgique,  les  ateliers  centraux  de  Malines  sont  à  25  kilo- 
mètres de  Bruxelles,  55  kilomètres  de  Gand,  25  kilomètres  d'An- 
vers et  85  kilomètres  de  Liège. 

En  Allemagne,  sur  le  grand  chemin  septentrional  de  Vienne  à 
Raab,  les  ateliers  de  grande  réparation  font  partie  des  bâtiments 
de  la  gare  de  Vienne. 

On  voit  que  les  ingénieurs  des  grandes  lignes  ne  semblent  pas 
s'être  attachés  essentiellement  à  placer  les  ateliers  en  un  point  dé- 
terminé de  la  ligne,  tel  que  le  serait  le  milieu  ou  Tune  des  extré- 
mités. Ils  les  ont  établis  tantôt  sur  un  point,  tantôt  sur  un  autre  : 
partout  011  Ton  a  pu  acquérir  à  un  prix  raisonnable  de  vastes  ter- 
rains voisins  de  la  ligne,  et  se  procurer  sans  trop  de  difficultés  des 
approvisionnements  et  des  ouvriers. 

Lorsque  les  ateliers  principaux  sont  placés  dans  les  gares  de  dé- 
part ou  d'arrivée,  ils  se  trouvent  sous  la  surveillance  immédiate  de 
l'ingénieur  en  chef  et  des  administrateurs,  qui  habitent  ordinaire- 
ment les  villes  à  l'extrémité  de  la  ligne  ;  mais,  d'un  autre  côté,  ils 
occupent  dans  ces  gares  un  terrain  ordinairement  très-précieux, 
et,  si  la  gare  est  dans  l'intérieur  d'une  ville,  les  ouvriers  ne  peuvent 
se  loger  et  se  nourrir  à  proximité  qu'a  grands  frais. 

En  outre,  ils  deviennent  des  foyers  d'insurrection  fort  dangereux 
dans  les  moments  d'agitation  politique. 

Lorsque,  au  contraire,  les  grands  ateliers  sont  éloignés  des  villes^ 
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on  les  place  facilement  à  la  proximilc  des  grands  centi*es  de  pro- 
duction, dont  ils  peuvent  tirer  les  matières  premières  à  bon  mar- 
ché, les  ouvriers  sont  logés  et  nourris  à  moins  de  frais  et  ne  sont 
pas  exposés  n  UnDuence  démoralisatrice  des  grandes  villes.  Ils  sont 
aussi  plus  facilement  surveillés  et  plus  facilement  contenus. 

Emplacement  éeii  dépôts.  —  Les  ateliers  auxiliaires  ou  dépôts 
sont  distribués  sur  la  ligne  à  des  distances  variables. 

Au  chemin  d'Orléans,  on  eu  a  établi  à  Orléans  ;  à  Ëtampes,  a 
65  kilomètres  d'Orléans;  à  Corbeil,  à  31  kilomètres  de  Paris;  à 
Toury,  a  53  kilomètres  d'Étampes,  et  à  Saint-Michel,  à  29  kilo- 
mètres de  Paris. 

Au  chemin  de  Strasbourg,  on  rencontre  des  dépôts  à  Paris,  à 
Meaus  (45  kilomètres  de  Paris),  à  Château-Thierry  (50  kilomètres 
de  Meaux),  à  Épernay  (47  kilomètres  de  Château -Thierry),  à  Blesme 
(75  kilomètres  d'Épcmay),  à  Bar-le-Duc(37  kilomètres  de  Blesme), 
à  Lérouville  (35  kiloii.èlres  de  Bar-le-Duc),  à  Nancy  (63  kilomètres 
de  Lérouville),  à  Sarrebourg  (79  kilomètres  de  Nancy),  a  Saverne 
(27  kilomètres  de  Sarrebourg),  à  Metz  (56  kilomètres  de  Nancy)  et 
à  Forbach  (72  kilomètres  de  Metz). 

Sur  le  chemin  de  Lyon,  les  dépôts  sont  placés  à  Paris,  à  Montc- 
reau,  à  Laroche,  à  Tonnerre,  à  Monbard,  à  Dijon,  à  Chftions,  à 
Mâcon  et  à  Lyon  (Yaise),  à  des  distances  de  29,  76,  42, 46, 72,  58 
et  66  kilomètres. 

Dans  l'origine,  les  dépôts  étaient  très-rapprochés.  Ainsi,  sur  le 
chemin  d'Orléans,  ils  se  trouvaient  généralement  écartés  de  25  ki- 
lomètres seulement,  et,  sur  celui  de  Lyon,  on  s* était  attaché  à  ne 
pas  les  placer  à  des  distances  de  plus  de  40  kilomètres.  Le  matériel 
se  perfectionnant,  la  capacité  des  tenders  augmentant  et  les  machi- 
nistes acquérant  plus  d'habileté,  on  a  pu  augmenter  le  parcours 
des  machines  et  éloigner  davantage  les  dépôts.  On  en  porte  aujour- 
d'hui la  distance  sans  inconvénient  jusqu'à  80  kilomètres  environ. 
S'il  s'en  trouve  de  plus  rapprochés,  cela  tient  à  des  circonstances 
particulières. 

Ainsi,  sur  le  chemin  de  Strasbourg,  l'établissement  de  dépôt  de 
Meaux  a  été  nécessité  par  les  trains  de  banlieue  ;  celui  de  Blesme, 
par  Fembranchement  de  Gray  ;  celui  de  Lérouville,  par  le  voisinage 
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des  rampes;  celui  de  Nancy,  par  les  embranchements  de  Melz  et 
d'Ëpinal;  et  enfin  celui  de  Sa^erne,  par  le  voisinage  des  souterrains 
et  par  le  semce  de  banlieue  de  Strasbourg. 

Sur  le  chemin  de  Lyon,  on  a  placé  un  dépôt  à  Laroche  k  cause 
de  Tembranchement  d'Auxerre,  et  un  à  Monbard  à  cause  du  voisi- 
nage des  rampes. 

Sur  celui  de  Strasbourg  à  Bâie,  il  n'y  a  de  dépôt  qu'à  Colmar, 
à  68  kilomètres  de  Strasbourg  et  à^73  kilomclres  de  BâIe,  et  à 
Strasbourg. 

Sur  les  grandes  lignes,  on  trouve  toujours,  outre  les  ateliers 
principaux,  des  ateliers  auxiliaires  situés  souvent  dans  les  gares 
d'arrivée  et  de  départ,  ou  à  leur  proximité. 

Ainsi  il  en  existe,  sur  le  Great-Western  raiiway,  dans  l'intérieur 
de  la  gare  de  Londres  et  à  une  petite  distance  de  celle  de  Bristol, 
sur  le  chemin  de  Londres  à  Birmingham,  dans  la  gare  de  Birmin- 
gham et  à  proximité  de  la  gare  de  Londres  (Cambden  Town). 

Au  chemin  de  Strasbourg,  il  existe,  outre  les  grands  ateliers  de 
réparation  pour  les  machines  à  Épernay,  des  ateliers  de  moindre 
importance  à  Montigny-les-Metz,  et  un  atelier  pour  la  réparation  et 
la  peinture  des  voitures  à  la  Villette,  près  Paris. 

Au  chemin  de  Lyon,  les  grands  ateliers  étant  à  Paris,  il  existe 
une  succursale  importante  à  Dijon,  où  s'embranche  le  chemin  de 
Besançon. 

C'est  ordinairement  dans  les  ateliers  ou  dans  les  remises  qui  eu 
dépendent  que  les  machines  vont  s'abriter  la  nuit.  Lors  donc  que 
ces  ateliers  ne  sont  pas  placés  dans  la  gare  même,  les  machines  ont 
à  parcourir  tous  les  jours  une  certaine  distance.  Il  faut,  autant  que 
possible,  éviter  ces  manœuvres,  qui,  en  se  multipliant,  finissent 
par  devenir  assez  dispendieuses.  D'ailleurs,  les  réparations  à  faire 
aux  machines,  tenders  ou  wagons,  sont  bien  plus  faciles  lorsque 
les  ateliers  sont  près  des  stations,  et  il  importe  surtout,  pour  le  ser- 
vice, que  les  communications  entre  les  gares  et  les  ateliers  ou  re- 
misages et  réserves  de  matériel  soient  promptes  et  faciles. 

Composition  des  «rands  ateliers.  —  MouS  avons  déjà  parlé  dc 

l'espace  occupé  par  les  ateliers  principaux  des  différents  chemins 
de  fer.  Ces  ateliers  doivent  toujours  renfermer  : 
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Un  aleiier  de  montage  de  machines  avec  bancs  d'iynsteur  ; 

Un  atelier  de  machines-outils , 

Un  atelier  de  forges  ; 

Un  atelier  spécial  pour  la  réparation  des  roues  ; 

Un  atelier  de  chaudronnerie  ; 

Un  atelier  de  réparations  de  voitures  ; 

Un  atelier  de  peinture  et  une  sellerie,  avec  dépendances  pour 
menuisiers,  tourneurs  en  bois,  charrons,  etc.,  et  des  hangars  ave« 
une  cour  pour  les  charpentiers  ; 

Des  magasins  avec  logement  pour  le  garde-magasin  ; 

Uu  bâtiment  pour  loger  le  directeur  des  ateliers  et  placer  le  bu- 
reau de  l'administration  des  aleliers,  des  dessinateurs,  etc»  ; 

Des  réservoirs,  des  grues  hydrauliques,  etc.  ; 

Quelquefois,  mais  très-rarement,  ils  renferment  une  fonderie  de 
fonte;  plus  souvent  une  fonderie  de  cuivre. 

Au  chemin  du  Grand-Junction,  les  ateliers  se  subdivisaient,  il  y 
a  quelques  années,  lorsque  nous  les  avons  visités,  en  trois  grandes 
sections  : 

1*"  La  section  pour  la  réparation  des  machines  ; 

T  La  section  pour  la  réparation  des  voitures  de  voyageurs  ; 

5^  La  section  pour  la  réparation  des  wagons  de  marchandises. 

Les  bâtiments  qui  composent  les  ateliers  sont  ordinairement  pla- 
cés autour  d'une  ou  plusieurs  cours  quadrilatérales  (Orléans,  Wol- 
verton,  Crevée,  Malines,  Vienne). 

CandmtoM  ^pw  déàwtmê.  wtm^lUm  Im  ateUcm.  —  Cette  disposition 
est  très-convenable  en  ce  qu'elle  permet  : 

1°  De  bien  éclairer  les  ateliers; 

2"^  De  ne  laisser  entrer  et  sortir  les  ouvriers  que  par  une  seule 
porte  ; 

S""  D'établir  une  communication  facile  entre  les  différents  bâti- 
ments; 

4""  De  laisser  libre  un  espace  convenable  pour  les  chantiers  en 
plein  air  au  centre  même  des  ateliers,  à  portée  de  chacun  d'eux  ; 

5**  De  faciliter  la  surveillance;  toutes  conditions  qu'il  est  très- 
important  de  remplir  simultanément. 

Une  disposition  vicieuss  des  ateliers,  aussi  bien  qu'une  disposi- 
11.  31 
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tion  mal  étudiée  des  gares,  entratne  dans  des  frais  d'exploitation 
plus  élevés  qu'on  ne  T avait  prévu. 

Les  forges,  les  ateliers  de  montage  et  la  chaudronnerie  sont  gé- 
néralement établis  sous  de  simples  hangars  (Orléans,  Wolverton, 
Crewe,  Malines). 

Le  bâtiment  des  machines-outils  souvent  aussi  consiste  en  on 
simple  hangar  (Orléans,  Wolverton,  Crevée). 
*  Quelquefois  cependant  il  est  à  deiix  étages.  Les  grosses  ma- 
chines sont  alors  placées  au  rez*de-chaussée  et  les  machines  les 
plus  légères  au  premier  étage  (Derby,  etc.).  Les  bâtiments  pour  la 
réparation  des  voitures  sont  très-souvent  à  deux  étages  (Malines, 
Derby,  etc.). 

Les  travaux  de  peinture  et  de  sellerie  se  font  au  premier,  les  tra- 
vaux de  charpente  au  rez-de-chaussée. 

Les  ateliers  à  deux  étages  coûtent  relativement  moins  cher  d'é- 
tablissement que  ceux  à  un  étage  ;  mais  le  service  y  est  plus  difficile 
et  les  manœuvres  beaucoup  plus  coûteuses. 

Les  ateliers  sont  ordinairement  éclairés  sur  le  côté  par  de  très- 
grandes  fenêtres;  il  importe  qu'ils  reçoivent  beaucoup  de  jour,  ceux 
de  montage  et  des  machines-outils  surtout. 

Les  pièces  pour  les  réparations  de  machines  sont  d'abord  forgées, 
puis  achevées  dans  Tatelicr  des  machines-outils,  et  enfin  employées 
dans  l'atelier  de  montage.  Il  convient  donc  que  les  bâtiments  des 
forges,  des  machines-outils  et  de  montage  soient  placés  à  la  suite 
les  uns  des  autres,  comme  ils  le  sont  au  chemin  d'Orléans. 

On  place  des  bancs  d'ajusteur  dans  les  ateliers  des  machines- 
outils  et  dans  ceux  de  montage,  mais  il  faut  éviter  d'y  placer  des 
forges.  La  poussière  du  charbon,  en  pénétrant  dans  les  machines- 
outils  et  dans  les  machines  locomotives,  leur  deviendrait  très-nui- 
sible. 

Les  charpentiers  travaillant  en  même  temps  aux  machines,  aux 
tenders  et  aux  voitures,  les  hangars  qui  leur  servent  d'abri  ne 
doivent  pas  être  très-éloignés  ni  des  ateliers  affectés  plus  spéciale- 
ment à  la  réparation  des  machines,  ni  de  ceux  où  Von  répare  les 
voitures. 

La  chaudronnerie,  où  l'on  fabrique  et  répare  les  chaudières  de 
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locomotives  et  les  tenders,  doit  être,  autant  que  possible,  placée 
enir«  le  bâtimefit  des  forges  et  le  hangar  des  charpentiers,  ou  du 
moins  à  proximité  de  l'un  et  de  l'autre,  la  fonderie  de  laiton  à  côté 
de  la  chaudronnerie. 

Les  ateliers  doivent  élre  assez  vastes  pour  que  les  appareils  s*y 
logent  facilement  et  que  les  ouvriers  y  circulent  et  travaillent  aisé* 
ment. 

Nous  citerons  comme  exemples  d'ateliers  bien  disposes  ceux  de 
Lyon,  d'Orléans,  du  Nord,  de  l'Ouest  et  de  l'Est. 

Charpente  des  ateliers.  —  La  charpente  des  ateliers  d'ajustage 
doit  être  assez  solide  pour  supporter  les  paliers  des  arbres  et  des 
roues  servant  à  mettre  en  mouvement  les  différentes  machines. 

Pour  les  autres  ateliers,  les  charpentes  peuvent  être  moins  mas- 
sives ;  néanmoins  il  convient  de  les  combiner  de  telle  façon  qu'on 
puisse  y  prendre  des  points  d'appui  pour  les  grues  de  3  à  4,000  ki- 
logrammes. 

€Smes  roulantes.  —  Les  atelicrs  de  montage  sont  généralement 
munis  de  grandes  grues  roulantes  qui  permettent  de  suspendre 
les  chaudières  des  machines  et.de  les  séparer  de.  leur  train,  ou 
même  de  soulever  des  machines  tout  entières.  Cette  disposition  est 
infiniment  moins  coûteuse  que  celle  qui  consisterait  à  avoir  a  portée 
de  chaque  machine  un  appareil  à  demeure  qui  permettrait  de  l'en- 
lever. 

OatHiace  des  grands  ateliers.  —  Le  matériel  des  chemins  de 
fer  exige,  pour  la  construction  et  l'entretien,  un  outillage  tout  spé- 
cial et  d'une  grande  importance,  surtout  en  ce  qui  concerne  les 
roues  et  les  ressorts,  car  la  réparation  des  roues  donne  lieu  à  Tune 
des  dépenses  les  plus  considérables  des  ateliers.  Les  machines  qui 
<!omposent  Toutillage  pour  la  construction  et  pour  la  réparation 
'<Ies  machines  locomotives  diffèrent  peu  de  celles  qu'on  emploie  dans 
les  fabriques  de  machines  fixes. 

Voles  de  fer  dans  les  ateliers.  —  Il  Convient  de  disposer  dos 
voies  de  fer  dans  toutes  les  parties  de  l'atelier  où  l'on  doit  amener 
les  pièces  à  reparer,  et  surtout  dans  celles  où  doivent  entrer  les 
machines,  comme  la  chaudronnerie  ;  il  en  est  de  même  pour  la 
menuiserie,  les  tours,  machines  à  percer,  appareils  de  calage,  etc. 
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M  sraiids  «icBen.  —  La  superficie  de  la  partie  cou- 
verte des  ateliers  d^Épernay  (lignes  de  TËst)  (fig.  534)  se  subdivise 
de  la  manière  suivante  : 


.■..| 


Fig.  S3i.  ~  Disposilion  des  ateliers  d'Épernay. 
LÉGENDE  : 

A    Goncierge 9  x    S)     »     81  ) 

B    Proposé  au  coke f)  x    9     »     81  }        412 

C    Logemenls 20  x  12.03»    250  ) 

D    Bureaux 15  x  24     «    288  ) 

B    Magasin» 40  x  24     —    960  }     1,456 

F    Magasin  à  fer 8x26      =:208| 

G    Menuiserie 28  x  24     >==    CT2  ) 

H    Masasin  abois 40x24      »960;     2,854 

I     BAliroeut  disponible 47  x  26     ««1.222  ) 

J  l  ii««i.^  f  Machines 136  x  30      «4,l»80  \ 

K  r®"'*8e|  Tenders 100  x  26     -teOO  / 

L    Ajustage 90  x  24     =2,160 

M    Forge ,  .  .  100  x  20     «=2,000  | 

N    Chaudronnerie 70  x  20      =1,400  l     ^  rco 

0    Mtchine  à  vapeur 25  x    4      =    HH)  /     ^''^ 

Passage 12  x    6      «^      72  ' 

PP  Remises  de  locomotiTes , 


17,154 


La  surface  des  terrains  est  de  9  hectares. 
Ces  ateliers  suffisent  pour  la  réparation  d'un  matériel  de  250  à 
300  locomotives. 


MAISOKS  DE  GARDES. 

Après  avoir  parlé  dos  bâtiments  établis  dans  les  stations  pour  le 
service  des  voyageurs  et  des  marchandises  ou  pour  les  ateliers,  il  ne 
sera  sans  doute  pas  hors  de  propos  de  dire  quelques  mots  de  ceux 
qui  contiennent  le  logement  des  gardiens  des  passages  à  niveau  ei 
qui  sont  placés  près  de  ces  passages. 

Les  maisons  de  gardes  établies  dans  l'origine  sur  les  chemins 
de  fer  en  exploitation  ont  été  exécutées  sur  des  dimensions  et  dans 
des  conditions  qui  ont  nécessité  des  dépenses  assez  élevées.  Sur  les 
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chemins  de  fer  du  Nord,  de  Lyon  .et  de  Strasbourg,  les  maisons 
des  gardes  construites  par  l'Ëlatsont  composées  d'un  rez-de-chaus- 
sée, d*un  premier  étage  et  d'une  cave  assez  vaste;  elles  sont  reve- 
nues à  4,000  francs  en  moyenne.  C'est  le  prix  des  maisons  d'cclu- 
siers  construites  sur  les  divers  canaux  exécutés  par  le  gouverne- 
ment. 

Les  Compagnies  ayant  reconnu  qu*il  y  avait  plus  de  sûreté  et  en 
définitive  plus  d'économie  à  établir  des  maisons  de  gardes  à  tous 
les  passages  à  niveau  pour  que  le  service  puisse  en  être  fait  par  les 
femmes  des  poseurs  employés  à  l'entretien,  et  le  nombre  des  mai- 
sons de  gardes  étant  appelé  à  devenir  plus  considérable  que  dans 
l'origine,  on  a  recherché  si  Ton  ne  pourrait  pas  établir  des  bâti- 
ments d'une  importance  moindre  et  en  conséquence  d'une  dépense 
plus  restreinte. 

ciieinia  dm  Nord.  —  Aux  chemins  de  fer  du  Nord  et  d'Amiens 
à  Boulogne,  il  a  été  construit  des  maisons  à  simple  rez-de-chaussée 
et  grenier,  avec  four  et  cellier,  dont  la  dépense  ne  s'est  pas  élevée  à 
plus  de  2,200  francs;  mais  on  a  reconnu  qu'elles  étaient  trop  exi- 
guës, et  pour  les  lignes  nouvelles  on  a  admis  un  type  dont  le  prix 
de  revient  est  plus  élevé. 

caienitt  de  l'Est.  —  Plu- 
sieurs projets  ont  été  faits 
pour  les  chemins  concédés  à 
la  Compagnie  de  l'Est. 

D'après  le  premier  de  ces 
projets  (fig.  335),  il  n'y  a  que 
trois  pièces  au  rez-de-chaus- 
sée avec  un  four  et  un  petit 
cellier  à  l'extérieur  du  corps 
principal,  et  sur  le  corps  prin- 
cipal un  grenier  dans  lequel 
on  monte  avec  une  échelle  de 
meunier.  La  surface  totale  du  rez-de-chaussée  est  de  54",46.  Le 
bâtiment  a  à  peu  près  à  l'extérieur  l'apparence  des  maisons  de 
gardes  du  chemin  de  Strasbourg. 

Le  second  projet  (fig.  536),  admet  deux  corps  de  bâtiment  reliés 
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ensemble  :  le  premier  en  avant  n'a  qu'un  rez-de-chaussée,  et  le  se- 
cond est  surélevé  d'un  étage.  Il  y  a  au  rez-de  chaussée  du  bâtiment 
de  derrière  un  four  avec  un  cellier  et  une  autre  pièce  pour  magar 
sin.  Au  premier  étage  de  ce  dernier  bâtiment  se  trouvent  deux 
pièces  pouvant  servir  de  chambres  à  coucher. 


Fig.  557. 


La  Compagnie  de  TEst  a  adopté  ce  second  projet  pour  les  mai- 
sons de  gardes  des  passages  a  niveau  établies  en  rase  campagne^ 
sur  les  lignes  qui  lui  ont  été  nouvellement  concédées. 

Quant  aux  maisons  de  gardes  à  établir  pour  le  service  des  pas- 
sages à  niveau  dans  les  villes  ou  les  chefs-lieux  de  canton,  elles 
ont  à  peu  près  la  forme  et  Vaspect  que  présente  la  figure  357. 
Les  dimensions  en  sont  seulement  un  peu  plus  grandes,  et  il  y  a 
une  pièce  de  plus  au  rez-de-chaussée. 

Le  prix  du  mètre  cube  de  maçonnerie  en  moellons  bruts  en  élé- 
vation étant  de  1 7  fr.  55  c,  et  celui  du  mètre  cube  de  charpente  en 
chêne  avec  assemblages  étant  de  140  francs,  et  de  sapin  90  francs, 
la  dépense  moyenne  pour  20  maisons  de  gardes  du  premier  type  a 
été  de  4,135  francs,  pour  2  du  deuxième  type,  de  4,583  francs^ 
et  pour  5  du  troisième  type,  de  4,555  francs. 

Le  prix  du  mètre  cube  de  maçonnerie  de  moellons  bruts  en  élé- 
vation étant  de  14  fr.  55  c,  du  mètre  cube  de  charpente  en  chêne 
avec  assemblages  de  140  francs,  en  sapin  90  francs,  la  dépense 
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moyenne  pour  6  maisons  de  gardes  du  premier  type  a  élé  do 
3,895  francs,  pour  6  du  deuxième  type,  de  4,504  francs,  pour 
4  du  troisième  type,  de  4,807  francs  ;  à  cette  dépense  il  faut  ajou- 
ter pour  un  puits  coûtant  de  170  à  300  francs. 

de  Ii7on.  —  EnAraiiclwme«ta«  —  La   compagnie  du 


chemin  de  fer  de  Lyon  a  adoplé  pour  ses  embranchements  un 
type  de  maison  de  garde  composée  d'un  rez-de-chaussée  sur  cave  et 


d'un  étage  formé  d'une  chambre  et  d'un  grenier.  La  chambre  est 
mansardée,  on  y  arrive  par  un  escalier  placé  sur  le  côté  de  la  pièce 
du  fond. 

La  figure  558  représente  cette  maison,  dont  la  surface  couverte 
est  de  40  mètres  carrés. 

Chemin  de  Lyon-Médltenraiiée.  —  Béiiean  sud.  —  Sur  la  partie 

sud  de  son  réseau  (ligne  de  Marseille-Toulon),  la  compagnie  du 
chemin  de  Lyon  à  la  Méditerranée  a  fait  construire  des  maisons  dont 
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le  rez-de-chaussée,  formé  d'une  chambre  à  àlcôve  flanquée  de  deux 
cabinets  et  d*une  cuisine,  est  surmonté  d*un  étage.  L'escalier  qui  y 
conduit  prend  son  emmarchement  dans  la  cuisine  et  mène  sur  un 
palier  qui  dessert  deux  chambres  séparées  par  un  grenier. 

Ce  bâtiment,  représenté  figure  339,  mesure  9"',50  de  long  sur 
5"*, 50  de  profondeur  et  couvre  une  surface  de  52°*, 25. 


Vis.  539. 


I  dm  flUdUL  —  Au  chemin  du  Midi  on  a  adopté  deux  types, 
l'un  pour  les  passages  en  déblai,  Taulre  pour  ceux  en  remblai. 

Le  premier  type,  qui  n'a  pas  de  cave,  est  un  peu  plus  grand  et  a 
50",66  de  surface,  soit  55  fr.  27  c.  le  mètre  superficiel. 


Fig.  340.-1. 


Le  deuxième,  qui  couvre  une  surface  de  42'°,50,  comporte  tou- 
jours une  cave.  Son  prix  d'établissement  s'élève  à  2,960  fr.,  ce 
qui  fait  ressortir  le  mètre  de  construction  à  69  fr.  14c.,  avec  des 
prix  de  main-d'œuvre  et  de  matériaux  relativement  faibles. 
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CSes  deax  bâtiments  (fig.  540),  qui  n  ont  qu  un  rez-de- chaussée 
plafonné  avec  faux  grenier  au-dessus,  sont  composés  de  deux  pièces 


Fig.  340.  -  2. 

à  lit.  Le  bâtiment  en  déblai  comporte  en  plus,  pour  remplacer  la 
cave  qui  n'existe  pas,  un  petit  cabinet  ou  cellier  à  l'arrière  du  bâti- 
ment. 

Ufiie  dm  Banrhoniiai».  —  Sur  la  ligne  du  Bourbonnais,  les  mai- 
sons de  garde  se  ressentent  de  l'esprit  qui  a  présidé  à  l'étude  des 
stations  ;  elles  sont  plus  luxueuses  que  sur  les  autres  lignes  :  bos- 
sages, soubassements  à  joints  incertains,  bandeaux  autour  des  baies, 
rien  n*a  été  négligé  pour  leur  enlever  le  caractère  d'uniformité 
qu^on  rencontre  dans  ces  constructions  sur  les  autres  lignes. 

Ce  bâtiment  (fig.  541)  se  compose,  au  rez-de-chaussée,  de  trois 
chambres  à  coucher  et  d'une  cuisine  placée  dans  une  petite  con- 
struction formant  avant  corps  sur  le  bâtiment. 
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Dans  les  combles  sont  aussi  établis  des  cabinets  et  un  grenier 
auxquels  on  accède  par  une  échelle  à  meunier  placée  extériaire- 
ment. 

Une  cave  règne  sous  une  partie  du  bâtiment. 

Une  petite  véranda  en  menuiserie  avec  barrière  en  bois  découpé, 
couvre  Tescalier  du  rez-de-chaussée  donnant  sur  la  voie. 
(!|lCe  bâtiment  occupe  une  surface  de  49  mètres  carrés. 


Fig.  3-11. 


Chemin  de  roneiit.  —  Au  chemin  de  fer  de  TOuesl,  sur  la  sec- 
tion du  Mans,  M.  Armand  Martin,  ingénieur  des  travaux,  a  étudié 
deux  types  de  maisons  de  gardes  (fig.  342  et  343)  dont  l'un  sur- 
tout parait  donner  toute  satisfaction. 

Les  maisons  des  deux  premières  parties  de  la  Loupe  au  Mans  ont 
été  construites  au-dessus  du  socle  en  pierre  placé  au  niveau  du  ter- 
rain, en  maçonnerie  de  briques  pour  les  angles,  montants  et  lin- 
teaux, et  en  maçonnerie  ordinaire  de  moellons  pour  tous  les  murs 
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6t  pignons,  avec  enduits  intérieurs  et  extérieurs  en  mortier,  le  tout 
avec  chaux  hydraulique. 
Sur  la  partie  du  Mans  au  département  de  la  Mayenne,  le  socle  a 


a!        22 


été  formé  d*une  seule  assise  en  moellons  piqués  de  0'",20,  les 
angles,  montants,  etc., ont  été  établis  en  pierre  tendre  dite  tuffeaux, 
qui  durcit  quelque  peu  à  Tair.  Tous  les  nK)rtiers  des  maçonneries 
au-dessus  du  socle  ont  été  composés  avec  de  la  chaux  grasse,  la 
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chaux  hydraulique  ayaot  ^.  unû}U€menl  réservée  pour  ks  parties 
inférieures  et  les  fondations. 

Sur  la  partie  de  là  Loupe  au  Mans,  les  maisons  ne  comportent  une 
cave  que  lorsque  la  hauteur  du  remblai  du  chemin  de  fer  a  donné 
une  hauteur  suiSsante  (soit  2  mètres  au  moins  pour  le  socle),  tandis 
que  les  maisons  du  second  type  (du  Mans  au  département  de  la 
Mayenne)  ont  toujours  une  cave. 

Les  maisons  du  premier  type  ont  coûté  chacune  en  moyenne 
5,700  fr. 

Celles  du  second  type  n'ont  coûté  que  4,354  fr.  87  c. 

Les  pôx  élémentaires  étaient  assez  élevés.  On  payait  18  fr.  85  c. 
pourle  mètre  cube  de  maçonnerie  en  moellons  ordinaires,  31  fr.  75c. 
pour  le  moellon  smillé,  et  91  fr.  63  c.  pour  la  pierre  de  taille. 


DÉCORATION   ABCBITEGTOJSfQUE   DES   GARES. 


I  dok  ren^pUr  rarcMteeiwe  d'one  ^mre.  —  L'ar- 
chitecture  d*un  monument  doit  révéler  sa  destination.  Les  péri- 
styles annoncent  les  théâtres,  les  temples  anciens  et  les  églises 
modernes.  Les  clochers,  les  tours  élevées,  les  portes  en  ogive,  ca- 
ractérisent les  églises  du  moyen  âge.  Les  gares  de  chemin  de  fer, 
celles  des  extrémités  surtout,  ont  aussi  leur  architecture  spéciale. 
Dans  les  gares  terminales,  comme  dans  tous  les  édifices  qui  servent 
de  réunion  à  un  pubUc  nombreux,  il  existe  souvent  des  péristyles 
au  fond  desquels  se  dessinent  des  portes  ou  des  fenêtres  en  plein 
cintre  de  grandes  dimensions,  destinées  à  éclairer  d'immenses  ves- 
tibules ou  à  donner  issue  au  flot  des  voyageurs  qu'amène  chaque 
convoi.  Mais  ce  qui  caractérise  surtout  la  façade  principale,  c'est 
une  horloge  monumentale^  et,  quand  cette  façade  ferme  la  gare, 
un  grand  arc  ou  un  immense  fronton  qui  accuse  la  forme  du  comble 
recouvrant  la  halle  des  voyageurs. 

«art»  «ermiMae  ée  TEst,  A  Paris.  —  La  gare  terminale  des  che- 
mins de  TEst  (6gure  344)  (à  Paris)  offre  Texemple  le  plus  saillant  de 
cette  architecture  des  chemins  de  fer.  Il  était  à  regretter  que  les 
voilures  ne  pussent  pas  arriver  sous  la  colonnade  pour  y  débarquer 
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ot  embarquer  les  voyageurs  à  l'abri  ;  mais  TouTerture  du  boulevard 
de  Sébastop'ol  ayant  nécessité  rétablissement  d*un  perron,  oette 
faculté  leur  eût  été  dans  tous  les  cas  inim*dite.  Les  cbapitauxdes 
colonnes  sont  ornés  dé  sculptures  représentant  les  différents  pro- 
duits agricoles  cultivés  sur  le  parcours  de,  la  ligne.  Cette  décoration 
originale  n*est  pas  d'un  mauvais  effet.  Au-dessus  des  colonnes, 
entre  les  retombées,  Tarchitecte  a  placé  les  armes  des  différentes 
villes  desservies  par  le  chemin.  •  Lliorloge  est  d'une  grande  élé- 
gance; elle  sert  d'appui  à  deux  gracieuses  statues  à  demi  couchées, 
la  Seine  et  le  Rhin,  dont  les  artistes  s'accordent  à  faire  Téloge.  Au 
sonimet  du  fronton  est  la  ville  de  Strasbourg,  assise  sur  un  mortier. 
La  rosace  en  fer  et  en  verre  qui  ferme  le  grand  arc  en  pierre  ter- 
minant la  halle  est  d'un  dessin  remarquable,  et,  placée  à  quelques 
mètres  en  arriére  de  la  colonnade  qu'elle  surmonte,  elle  produit 
reflet  le  plus  heureux.  A  droite  et  à  gauche  enfin  s'élèvent  deux* 
pavillons  en  saillie  dont  la  façade  est  dans  le  même  plan  que  celle 
du  péristyle.  L'architecte,  M.  Duquesney,  auteur  de  ce  beau  travail, 
a  trop  peu  vécu  pour  le  voir  achevé. 

«are  ujmOmàie  A  sirasbourg.  —  La  même  pensée  a  présidé  à 
l'étude  de  la  façade  de  la  gare  terminale  du  chemin  de  fer  de 
l'Est,  à  Strasbourg  ;  mais  le  bâtiment  a  été  construit  sur  de  moins 
grandes  dimensions  et  le  grand  arc  a  été  remplacé  par  un  double 
fronton. 

Ctare  tennfaiale  an  Nord,  A  Bruxelles.  —  A  cdtc  de  la  gare  ter- 
minale du  chemin  de  Strasbourg  à  Paris,  il  faut  citer  celle  du  che- 
min du  Nord  à  Bruxelles.  La  façade  (fig.  345)  du  bâtiment  placé 
en  tète  est  d'une  architecture  grande  et  riche.  L'admission  des 
voyageurs  a  lieu  par  le  côté.  Les  façades  latérales  sont  er  harmo- 
nie avec  celle  de  l'extrémité ,  mais  elles  sont  un  peu  moins  riches. 

Ctere  terminale  dn  diemlii  dn  Nord,  A  Paris.  —  Au  chemin  du 

Nord,  on  construit  en  ce  moment  à  Paris,  à  l'extrémité  de  la  nou- 
velle gare,  une  façade  d'une  grande  étendue  et  d'une  grande  ri- 
chesse. Cette  façade  n'étant  pas  encore  terminée,  nous  nous  abstien- 
drons dé  la  juger. 

Clares  termliialea  des  ehemlBS  de  Saint-Cermaln  et  Versailles. 

—  Pour  des  gares  moins  importantes  que  celles  du  chemin  de  l'Est, 
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il  aurait  été  hocd*  de  propos  d'adopter  uoe  décoration  arcbitecto. 
nique  aussi  riche,  aussi  grandiose.  La  façade  de  ces  gares  doit  êtrie 
en  rapport  avec  le  mouvement  de  la  ligne  dessertie.  Comme  mo- 
dèles de  façades  moins  saillantes  que  celle  de  la  gare  de  Strasbourg 
et  cependant  bien  appropriées  au  chemin  auquel  elles  servent  de 
tète,  nous  citerons  la  façade  du  bâtiment  de  Saint-Germain  à  Paris 
et  celles  des  deux  chemins  de  Versailles,  à  Versailles  ^ 

Ay  chemin  de  Saint-Germain  on  arrive  immédiatement,  par  un 
magnifique  perron  et  par  plusieurs  portes  cintrées,  à  un  beau  ves- 
tibule, et  des  deux  côtés  de  la  cour  régnent  des  galeries  sous  les- 
quelles on  peut,  dans  les  temps  de  pluie,  descendre  à  couvert  pour 
monter  ensuite  au  vestibule  par  des  escaliers  latéraux  également 
couverts. 


Fig.  5i6.  —  Façade  extrême  du  chemin  de  Versailles  (rive  gauche),  h  Versailles. 

La  gare  extrême  du  chemin  de  Versailles,  rive  gauche,  à  Ver- 
sailles, est  entièrement  ouverte,  comme  le  représente  la  fig.  346. 
Le  public  placé  à  Textérieur  peut  donc  jouir  de  l'intéressant  spec- 


*  C'est  M.  Armand,  archilecle,  quia  fait  le  projet  delà  gare  de  Sainl-Germain  cl  de 
Versailles,  rive  droite. 
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taole  que  lui  offre  le  mouvement  des  convois  et  des  locomotives  à 
rintérieur.  Le  fronton  et  Tenlablement  sont  en  plâtre  ;  mais  ils 
avaient  été  projetés  en  fonte,  ce  qui  eût  été  beaucoup  plus  conve- 
nable.' La  raison  d'économie,  puissante  pour  une  Compagnie  dont 
le  capital  est  épuisé,  a  seul  fait  donner  la  préférence  au  plâtre. 

csar«  A  YeniaiiiMu  —  La  façade  de  la  gare  extrême  du  chemin  de 
Versailles,  rive  droite,  à  Versailles  ((îg.  347),  est  simple,  mais  d'un 
goitt  très-pur. 


Fig.  ^7.  —  Façade  extrême  du  chemin  de  Versailles  (rive  droite),  à  Versailles. 


ïdeiHete.  —  La  façade  extrême  de  la  gare  de  Metz  (fig.  348) 
a  une  grande  analogie  avec  celle  du  chemin  de  Versailles  (rive 
gauche),  à  Versailles  ;  seulement  elle  est  fermée  dans  toute  sa  hau- 
teur par  un  vitrage  et  toute  la  décoration  consiste  en  bois  dé- 
coupé. 

Umre  terminale  du  ehemin  de  LcMidres  A  BiriMingliaBi.  — —  La 

figure  349  représente  une  espèce  d'arc  de  triomphe  qui  sert  de 
point  de  départ  au  chemin  de  Londres  à  Birmingham,  Tun  des 
premiers  construits  en  Angleterre,  devenu  aujourd'hui  l'un  des 
chemins  composant  le  Great-Northern,  ou  grand  chemin  du  nord 
de  TÂngleterre.  Nou3  ne  saurions  approuver  ce  monument,  dont 
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l'architecture  n*est  nullement  eu  rapport  avec  la  destination  de  la 
grande  voie  ferrée  dont  il  forme  la  tête. 

ArehhcctHre  des  «UiUons  Intcnnédiairctt.  —  L'architecture  des 

stations  intermédiaires  placées  dans  de  grandes  villes  doit  être  en 
rapport  avec  celle  des  édifices  principaux  de  la  ville.  Ainsi,  à  Nancy, 
ville  toute  monumentale,  l'architecture  de  la  station  rappelle  celle 
des  belles  créations  de  Stanislas. 


Fig.  349.  —  Gare  du  chemiu  de  Londres  ù  Birmingham. 

Les  petites  stations  isolées  dans  les  campagnes  doivent  être  con- 
struites avec  une  grande  simplicité.  Celles  du  chemin  de  fer  d'Au- 
icuil  (Gg.  350)  n'ont  qn'nn  simple  rez-de-chaussée  éclairé  par  de 


^^^— -^  '*L^mi^.*À 


Fig.  ooO.  —  Slatioo  de  la  porte  Slaillol.  Chemin  d'Auleuil. 

hautes  et  larges  fenélres  cintrées.  Celles. du  chemin  badois  (fig.  551 
et  352),  dans  la  belle  vallée  du  Rhin,  ne  sont  aulrc  chose  que  d'élé- 
gantes maisons  de  paysans,  de  gracieux  chalets. 

11.  32 
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Fig.  551.  »  Station  Ijadoise. 


'^   ^j  '  I  '  I      I  '- 


Fig.  35^.  —   Autre  station  des  chemins  l>adoi«. 
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Les  stations  principales  du  même  chemin  méritent  également 
d*étre  reproduites.  La  figure  353  représente  réicvation  de  celle  de 
Fribourg  en  Brisgau.  On  remarquera  le  campanile  qui  surmonte 
le  bâtiment  et  qui  contient  l'horloge.  Des  campaniles  semblables  se 
retrouvent  dans  presque  toutes  les  stations  de  quelque  importanee 
de  ce  chemin. 

La  figure  554  représente  l'élévation  de  la  gare  intermédiaire  de 
Sainte-Anne,  sur  la  ligne  de  Nantes  à  Châteaulin,  chemin  d'Or- 
léans. 
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CHAPITRE  X 

DES  WAHOmi  ou  ¥UITUiUiS  OVIiOTÉES  SUR 


fiéoéraltcéfl.  —  Le  choix  et  la  bonne  exécution  du  matériel  défi- 
nitif d'un  chemin  de  fer  sont  de  la  plus  grande  importance.  Avec 
un  matériel  défectueux,  la  dépense  n'augmente  pas  seulement  du 
surcroit  des  frais  d'entretien,  mais  aussi  de  celui  des  frais  de  trac* 
tiûn  qu'il  nécessite. 

On  doit  donc  apporter  toute  l'attention  possible  à  l'étude  du  ma> 
tériel  roulant,  et  en  faire  la  commande  de  telle  sorte,  que  le  fabri- 
cant puisse  approvisionner  ses  matériaux,  sécher  ses  bois  et  tra- 
vailler avec  soin  ;  sans  cela,  on  perd  le  droit  d'être  exigeant  lors  de 
la  réception. 

On  confie  généralement  la  construction  de  ce  matériel  à  un  ou 
plusieurs  fabricants  ;  quelquefois  cependant  les  grandes  compa- 
gnies l'exécutent  dans  leurs  propres  ateliers. 

Lorsque,  pour  la  première  fois,  on  fit  rouler  un  wagon  sur  un 
chemin  de  fer,  on  s'aperçut  bientôt  qu'il  ne  suffisait  pas,  pour  qu'il 
se  maintint  sur  les  rails,  que  les  roues  fussent  munies  de  rebords.- 
Les  voitures  à  deux  roues,  de  quelque  manière  qu'on  les  construi- 
sit, toutes  les  fois  qu'une  des  roues  venait  à  rencontrer  un  obstacle, 
tournaient  et  sortaient  infailliblement  de  la  voie.  Il  en  était  de 
même  de  celles  à  quatre  roues,  quand  les  roues  étaient  mobiles  sur 
Tessieu  ou  que  l'essieu  de  devant  pouvait  changer  de  direction  in- 
dépendamment du  corps  de  la  voiture,  comme  dans  les  voitures 
qui  marchent  sur  les  routes  ordinaires.  Les  roues  étant  mobiles  et 
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les  essieux  parallèles,  la  rone  jumelle,  c'est-à-dire  la  roue  portée 
sur  le  même  essieu  que  celle  arrêtée  par  robstacle,  continuait  à 
tourner  et  entraînait  le  mouvement  de  rotation,  ainsi  que  le  dérail- 
lement de  la  voiture.  Les  essieux  changeant  de  direction  indépen- 
damment lun  de  Tautre,  un  effet  analogue  se  produisait  :  Tessieu 
portant  la  roue  devenue  stationnaire  occasionnait  alors  le  déraille» 
ment,  en  prenant  une  direction  inclinée  sur  celle  de  l'autre  essieu. 

A  rentrée  des  courbes,  le  rebord  de  la  roue  d'avant  placée  du 
côté  de  la  convexité  de  la  courbe  rencontrait  nécessairement  le  rail  : 
Tessieu  changeait  de  direction  en  s'éioignant  de  celle  du  rayon  de 
la  courbe,  et  le  wagon  était  encore  jeté  hors  des  rails. 

Cest  ainsi  que  Ion  fut  conduit  par  V expérience  : 

1°  A  n  employer  sur  les  chemins  de  fer  que  des  voitures  à  quatre 
roues  au  moins  ; 

T  A  rendre  les  roues  jumelles  solidaires  en  les  fixant  sur  les 
essieux,  lesquels  tournaient  alors  dans  des  boîtes  fixées  au  corps 
de  la  voiture  ou  aux  ressorts  qui  la  portent  ; 

y  A  disposer  les  essieux  de  manière  qu'ils  restent  invariable- 
ment parallèles  ou  à  peu  près  dans  les  wagons  à  quatre  roues.  De 
cette  façon ^  V essieu  d'avant  ne  peut  changer  de  direction  sans  que 
le  corps  de  la  voiture  en  change  également. 

Les  wagons  des  chemins  de  fer  diffèrent  donc  essentiellement 
des  voitures  employées  sur  les  routes  ordinaires. 

Les  wagons  à  quatre  roues  sont  le  plus  généralement  en  usage, 
du  moins  en  Europe  ;  cependant  on  en  fait  aussi  à  six  et  à  huit 
roues. 

Dans  les  wagons  à  six  roues,  les  essieux  sont  ordinairement  pa- 
rallèles. Sur  le  chemin  de  Saint-Étienne  à  Lyon,  toutefois,  on  s'est 
servi  pendant  longtemps  de  voitures  à  six  roues  dont  un  des  essieux 
pouvait  tourner  dans  un  plan  parallèle  à  celui  du  chemin,  indépen- 
damment des  deux  autres. 

Dans  ceux  â  huit  roues,  les  essieux  ne  sont  ordinairement  pa- 
rallèles que  deux  à  deux.  La  caisse,  comme  on  peut  le  reconnaître 
fig.  355,  est  portée  sur  deux  trains  distincts,  à  qualre  roues  cha- 
cun, qui  peuvent  tourner  indépendamment  Vun  de  l'autre,  chacun 
autour  d'une  cheville  ouvrière  perpendiculaire  au  plan  du  chemin. 


504 


DES  WAGONS. 


GfiNËRALITËS. 


505 


On  distingue  dans  un  wagon  deux  parlies  principales,  saToir  : 
le  train  et  la  caisse. 

La  caisse,  dont  les  formes  et  dimensions  sont  très-variables, 


-  h^" 


suivant  le  genre  de  transport  auquel  elle  est  destinée,  est  portée 
sur  le  train  (fig.  356).  Celui-ci  se  compose  généralement  d'un  cadre 
ou  châssis  en  charpente  dont  la  forme  est  à  peu  près  la  même 
pour  toutes  les  sortes  de  wagons  employés  dans  un  chemin  de 
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fetr.  Ce  cadre  repose  sur  les  extrémités  des  ressorts  de  suspen- 
sion rr^  auxquels  sont  liés  en  leur  milieu,  par  des  boulons  à  brides, 
les  boites  à  graisse  b.  La  boite  à  graisse  est  maintenue  entre  les 
deux  saillies  d'une  plaque  en  fer  Torgé  ou  en  tôle  épaisse  solidement 
fixée  au  châssis,  dite  plaque  de  garde,  pp;  elle  peut  ainsi  glisser  de 
haut  en  bas  ou  de  bas  en  haut  dans  cette  plaque,  en  faisant  jouer 
le  ressort  ;  mais  elle  est  entraînée  dans  le  mouvement  de  translation 
de  la  voiture. 

Les  boites  à  graisse  reposent  sur  les  fusées  des  essieux  E,  et 
forcent  à  leur  tour  ceux-ci  à  suivre  le  mouvement  du  véhicule  ;  on 
voit  par  là  que  tout  le  poids  de  la  voiture  repose  sur  les  extrémités 
des  essieux  par  l'intermédiaire  des  ressorts  et  des  boîtes  à  graisse. 
Il  existe  cependant  des  vi^agons  non  suspendus  dans  lesquels  les 
boites  à  graisse  sont  directement  fixées  au  châssis.  Dans  ce  cas,  les 
ressorts  et  les  plaques  de  garde  sont  supprimés. 

Enfin  les  châssis  portent  des  appareils  destinés  à  relier  entre 
eux  et  avec  le  moteur  les  wagons  qui  composent  le  train.  Ces 
appareils  sont  munis  en  général  de  ressorts  dont  le  but  est  d'a- 
mortir les  chocs  qui  se  produisent  entre  les  différentes  voitures 
d'un  convoi. 

chA»«is.  —  Dans  les  châssis  actuellement  employés  sur  presque 
tous  les  chemins  de  fer,  les  principales  différences  proviennent  de 
la  disposition  des  appareils  d'attelage  dits  de  choc  et  de  traction. 
Nous  allons  donc  nous  occuper  simultanément  des  châssis  et  des 
appareils  d'attelage. 

La  figure  «556  représente  en  plan  et  en  coupe  le  châssis  des  voi- 
tures de  l'ancien  chemin  de  fer  de  Paris  à  Rouen  (aujourd'hui  par- 
tie du  chemin  de  l'Ouest),  qui  a  servi  de  type  à  tous  ceux  des  lignes 
construites  en  France  depuis  lors. 

Il  se  compose  de  deux  longerons  ou  brancards  LL  en  bois 
(fig.  356),  assemblés  à  tenons  dans  deux  traverses  extrêmes  tt  et 
réunis  en  outre  par  trois  traverses  inteunédiaires  tTt'  également 
assemblées  à  tenons  dans  les  brancards. 

Une  croix  de  Saint-André,  composée  de  deux  pièces  de  bois  AÂ 
qui  se  croisent  au  moyen  d  une  entaille  à  mi-bois,  donne  au  châssis 
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l'invdriabilité  de  forme  dont  il  a  besoin  pour  résister  aux  efTorts 
auxquels  il  est  soumis  pendant  la  marche  du  convoi. 

Tous  les  assemblages  de  ces  pièces  entre  elles  sont  consolidés  au 
moyen  à*équerres^  de  harpons  en  fer  et  de  boulons. 

Deux  grands  ressorts  de  choc  et  traction  RR  (6g.  556)  sont 
fixés  en  leur  milieu  dans  une  bride  munie  d'un  renflement  cylin-^ 
drique,  dans  lequel  les  extrémités  des  liges  de  traction  CC  sont  as- 
semblées au  moyen  de  clavettes. 

Ces  ressorts  s'appuient  par  leurs  deux  bouts  sur  de  petites  man- 
nettes  en  fonte  qui  terminent  les  tiges  de  tampon  B  b.  Ces  tiges 
sont  munies  à  leur  autre  extrémité  de  tampons  6  en  bois  dur  ;  les 
ressorts  sont  guidés  en  leur  milieu  par  deux  cadres  dd^  en  fer  plat, 
fixés  au  moyen  de  sabots  en  fonte  sur  les  traverses  intermédiaires 
de  part  et  d'autre  des  ressorts. 

Voici  comment  fonctionne  cet  appareil  : 

Quand  on  exerce  un  effort  sur  la  tige  de  traction,  le  ressort  cor- 
respondant perd  de  sa  flèche,  et  appuie  alors  fortement  par  ses  ex- 
trémités sur  la  traverse  du  châssis,  qu'il  entraine  progressivement 
et  sans  secousse. 

Si  Ton  suppose  un  second  châssis  attelé  au  premier  par  les  cro- 
chets de  traction,  dès  que  le  premier  se  sera  mis  en  mouvement,  il 
tendra  à  entraîner  le  second  ;  mais  cet  effet  n'aura  lieu  que  lorsque 
le  ressort  d'arrière  du  premier  et  celui  d'avant  du  second  wagon 
se  seront  assez  aplatis  pour  acquérir  une  tension  équivalente  à  la 
résistance  qu'oppose  un  v\ragon.  On  voit  donc  que  le  démarrage  de 
tout  un  train  se  fera  successivement,  et  donnera  lieu  à  peu  ou  point 
de  secousses. 

Si  la  liaison  des  wagons  qui  composent  un  train  ne  se  faisait 
qu'au  moyen  de  l'appareil  de  traction,  dès  que  l'avant  du  train  ra- 
lentirait son  mouvement,  tous  les  wagons  placés  derrière  viendraient 
choquer  ceux  qui  les  précèdent,  en  vertu  de  leur  vitesse  acquise. 

Pour  éviter  les  détériorations  du  matériel  qui  résulteraient  de 
ces  chocs,  on  dispose  les  tampons  BB  de  manière  qu'ils  se  tou- 
chent d'une  voiture  à  l'autre.  Quand  le  ralentissement  dont  nous 
venons  de  parler  a  lieu,  la  queue  du  train  appuie  sur  les  tampons 
du  premier  wagon  et  fait  fléchir  le  ressort  R  (fig.  356).  Ce  res- 
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sort  est  maintenu  en  son  milieu  par  la  lige  de  traction  et  pressé  à 
ses  extrémités  par  les  tiges  de  tampons,  qui  cèdent  en  glissant  dans 
le  sens  de  la  longueur  du  châssis.  Ici  encore  le  ralentissement  ne 
se  fait  que  progressivement  de  l'avant  à  Tarrière  du  train. 

Dans  le  châssis  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Rouen  (fig.  556), 
les  tiges  de  tampons  sont  guidées  par  de  petits  sabots  en  fonte  ss^ 
fixés  sur  les  traverses  intermédiaires,  et  par  des  faux  tampons  MM 
en  bois,  garnis  intérieurement  de  fer,  fixés  sur  les  traverses  ex- 
trêmes. Ces  tiges  sont  carrées  dans  la  partie  qui  traverse  le  faux 
tampon  et  rondes  au  delà. 

Des  deux  tampons  placés  à  une  même  extrémité  d'un  wagon, 
l'un  est  ordinairement  plat  et  l'autre  convexe.  Le  tampon  plat  est 
en  contact  avec  un  tampon  convexe  du  wagon  contigu,  et  le  tam- 
pon convexe  avec  un  tampon  plat. 

Dans  les  châssis  des  chemins  de  fer  construits  plus  récemment, 
le  faux  tampon  est  en  fonte,  la  partie  de  la  tige  qui  le  traverse  est 
ronde  et  tournée  avec  soin,  tandis  que  le  reste  est  carré.  On  obtient 
de  cette  manière  des  appareils  construits  avec  plus  de  précision  et 
qui  cependant  ne  laissent  rien  à  désirer  sous  le  rapport  de  la  dou- 
ceur du  mouvement. 

Autrefois  on  munissait  fréquemment  les  châssis  de  ressorts  de 
choc  et  de  traction  distincts.  Cette  disposition  est  bonne  en  prin- 
cipe, mais  elle  augmente  les  frais  d'établissement  des  wagons.  On 
a  aussi  quelquefois  placé  les  ressorts  de  choc  et  de  traction  vers 
l'extrémité  du  châssis.  On  raccourcit  ainsi  les  tiges  de  traction  et 
des  tampons  ;  mais  on  charge  le  bout  des  longerons,  qui  fléchissent 
souvent,  et  Ton  fatigue  les  traverses,  qui  supportent  tous  les 
chocs. 

Au  chemin  de  Versailles  (rive  gauche),  on  a  fait  usage  de  ressorts 
de  choc  et  de  traction  beaucoup  plus  petits  (fig.  557).  Ces  res- 
sorts rr''  étaient  du  genre  de  ceux  que  l'on  nomme  ressorts  à  pin- 
cettes^ et  s'appuyaient  par  leurs  extrémités  sur  la  traverse  du  mi- 
lieu du  châssis.  Les  tiges  tt,  qui  servaient  en  même  temps  de  tiges 
de  choc  et  de  tiges  de  traction,  portaient  à  l'une  de  leurs  extrémi- 
tés un  tampon  et  à  l'autre  des  élriers  qui  embrassaient  les  deux 
ressorts.  L'une  des  tiges  portait  un  seul  clrier  ;  l'autre  se  terminait 
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par  une  fourche  dont  chacun  des  bras  formait  étricr.  Des  deux 
cèléa  des  tampons  se  trouvaient  des  crochets  et  des  anneaux  rece- 
vant les  anneaux  ou  les  crochets  des  chaînes  réunissant  les  voitures. 
Lorsque  l'effort  de  traction  s'exerçait  sur  la  tige  B,  le  ressort  était 
tire  dans  la  direction  xy  par  son  milieu  et  pressait  en  se  ployant  la 
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Fig.  Sb7.  —  Chis»ia  du  chemin  de  fer  de  VerMilles  (ri?e  gaudie). 


traverse  T  par  ses  extrémités.  Cette  traverse  entraînait  le  wagon. 
Dans  le  cas  d'un  choc,  c'était  le  ressort  r*  qui  travaillait  et  qui  alors 
était  poussé  en  son  milieu  dans  la  direction  yx. 

La  croix  de  Saint-André  de  ces  chàs^sis  était  formée  de  deux 
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pièces  de  bois  courbées  à  la  vapeur.  L'ensemble  en  était  simple  ei 
solide  ;  mais  les  tampons,  dans  ce  système,  ne  se  touchant  qu'en 
un  seul  point,  le  déplacement  latéral  s'opérait  plus  facilement,  ce 
qui  augmentait  le  mouvement  de  lacet. 

Quand  les  châssis  deviennent  très-longs,  on  multiplie  le  nombre 
des  traverses  intermédiaires  et  Ton  emploie  quelquefois  deux  croix 
de  Saint-André,  parce  qu'une  croix  unique  présenterait  des  angles 
trop  aigus,  qu'elle  ne  résisterait  pas  suffisamment  aux  efforts  qui 
tendent  à  déformer  le  châssis,  et  surtout  parce  qu'elle  générait  le 
passage  des  roues. 

Appareil  de  ^oc  et  de  tractloii.  Reiiaorta  A  boudin.  —  On  a 

employé  quelquefois  des  ressorts  à  boudin  pour  les  appareils  de 
choc* et  de  traction.  Nous  citerons  le  châssis  du  chemin  de  {%r  de 
Glocestcr  à  Birmingham,  dans  lequel  l'attelage  présente  encore 
celte  particularité  que  les  deux  crochets  de  traction  sont  Gxés  sur 
une  tige  unique.  Cette  tige  agit  sur  le  châssis  par  l'intermédiaire 
dès  ressorts  ;  mais,  comme  elle  est  liée  par  un  appareil  inextensible 
aux  tiges  des  autres  wagons  qui  composent  le  train,  TefTort  du  mo- 
teur s'exerce  smultanémefit  et  non  successivement  sur  toutes  ces 
voitures. 

en  vointe.  —  En  Angleterre  et  en  Allemagne,  on  fait 


Fig.  358.  —  Ressort  en  volute. 


encore  usage  de  ressorts  formés  d'une  barre  d'acier  mépbt  con- 
tourné en  volute  (fig.  358). 

ReMorto  Brown.  —  L'appareil  de  choc  de  Brown  (fig.  559)  se 
compose  d'un  manchon  en  fonte  iixc  à  la  traverse  et  servant  d'en- 
veloppe au  ressort,  d'un  plongeur  en  fer  forgé  portant  à  son  ex- 
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tréinité  le  tampon  de  choc  qui  est  sans  garniture  aucune,  et  d'un 
ressort  en  acier  rond,  tourné 
en  spirale,  de  telle  façon  que 
les  spires  puissent  entrer  les 
uns  dans  les  autres  au  mo- 
ment du  refoulement.  Les 
i^pires  du  plus  grand  dia- 
mètre appuient  sur  le  man- 
chon, la  spire  la  plus  petite 
est  en  contact  avec  le  plon- 
geuç  qui  le  comprime. 

Cet  appareil,  qui  a  déjà 
donné  d'excellents  résultats, 
va  être  incessamment  em- 
ployé sur  une  grande  échelle 
par  plusieurs  Compagnies. 

Ressorts   en    eaontchoae 

vBieanisé.  —  Depuis  quel- 
qi^Bs  années,  on  se  sert 
aussi  sur  plusieurs  hgnes  de 
chemins  de  fer  d'appareils  de 
choc  et  de  traction  dans  les- 


Fig.  ôii9.  —Ressort  Browii. 


quels  les  ressorts   en  acier  sont  remplacés  par  des  rondelles  en 
caoutchouc  vulcanisé. 

La  figure  560  représente  un  tampon  de  choc  de  cette  espèce.  H 
se  compose  d'une  cuvette  en      


fonte  C  alésée  dans  la  partie 
ce.  Un  cylindre  creux  en 
fonte  tourné  pénètre  à  frot- 
tement doux  dans  celte  cu- 
vette; il  est  muni  d'une  lige 
cylindrique  t  en  fer  lixce  en 
son  milieu;  cette  tige  Ira- 
verse  le  fond  de  la  cuvette 
et  porte  à  son  extrémité  un 
écrou  qui  sert  à  donner  la 


/ 


Fig.  360.  -—  Ressort  en  caoutchouc  vulcanisé. 

tension   nécessaire  aux  rondelles  de 
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caoutchouc  vulcanisé  n*  contenues  dans  ia  cuvelte  el  séparées  les 
unes  des  autres  par  d'autres  rondelles  en  fer  ou  en  cuivre  iV. 
Les  ressorts  de  traction  en  caoutchouc  vulcanisé  présentent 

beaucoup  d'analogie  avec  les  précé- 
dents. 

Les  appareils  de  choc  en  caout- 
chouc à  quatre  rondelles  sont  assez 
•économiques,  mais  ils  manquent  de 
course  et  sont  par  conséquent  peu 
efficaces.  Souvent  on  augmente  le 
nombre  des  rondelles  ;  alors  oq  les 
place  à  Tintérieur  du  châssis,  entre 
deux  traverses,  sur  des  tiges  de  choc 
analogues  à  celles  que  nous  avons 
décrites  pour  les  ressorts  en  acier. 
Cette  disposition  est  bonne,  mais 
dispendieuse. 

On  a  employé  le  caouteliauc  vul^ 
canisé  comme  tampons  de  choc  pour 
les  wagons  à  marcimndises;  il  donne 
de  bons  résultats  quand  il  est  bien 
préparé;  mais  les  ressorts  en  acier 
fondu  au  prix  actuel  de  l'acier  ne 
sont  pas  beaucoup  plus  coûteux  et 
sont  plus  durables. 

TampoBs  «ces.  —  Dans  les  wa- 
gons à  marchandises,  on  supprime, 
sur  certaines  lignes,  les  appareils 
de  chocs  élastiques,  et  on  les  rem- 
place par  des  tampons  fixes  formés 
par  le  prolongement  des  brancards 
/fig.  361).  On  rapporte  sur  le  càté  et  au-dessus  de  ce  prolonge- 
ment des  pièces  de  bois  qui  en  augmentent  la  section,  on  relie  le 
tout  par  des  fretles  et  des  l>oulons,  et  on  recouvre  quelquefois 
l'extrémité  de  ces  tampons  d'une  sorte  de  matelas  en  cuir  et  en 
crin. 


Fig.  361.  '  CbAftsIs  de  wagon 
à  marehandiscs. 
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Le  premier  établissement  de  ces  tampons  est  économique;  mais, 
comme  ils  sont  peu  ou  point  élastiques,  les  châssis  qui  en  sont 
munis  sont  promptcraent  disloqués  par  les  chocs  qu'ils  reçoivent, 
surtout  dans  les  manœuvres  des  trains  de  marchandises.  //  con- 
vient donc  de  placer  des  ressorts  de  choc  même  sur  les  wagons  à 
marchandises. 

ChAMis  doabic.  —  Anciennement,  on  employait  fréquemment 
des  châssis  dits  doubles.  Ils  consistaient  en  deux  châssis  superposés 
et  séparés  par  des  tasseaux  ou  par  les  extrémités  des  traverses. 
Ces  châssis  avaient  l'avantage  de  n'exiger  que  des  bois  d'un  faible 
équarrissage  ;  mais  ils  présentaient  beaucoup  d'assemblages  et  n'é- 
taient durables  qu'à  la  condition  d'être  consolidés  par  un  grand 
nombre  de  ferrures  coûteuses. 

CUsflte  doable  d«  chemin  de  lioadre*  à  Mrmteffliaiii.  —  Dc 

ce  nombre  était  le  châssis  du  chemin  de  fer  dc  Londres  à  Birmin- 
gham (Gg,  362)  dont  nous  donnons  la  description,  moins  pour  le 
châssis  eu  lui-même  que  pour  l'appareil  de  choc  et  de  traction 
très-digne  d'être  étudié. 

Ce  châssis  est  composé  de  pièces  de  bois  d'un  faible  équarris- 
sage, il  manquerait  de  solidité  sans  les  nombreuses  ferrures  qui 
en  réunissent  et  consolident  les  différentes  parties.  Ainsi,  les  deux 
brancards  placés  d'un  même  côté  sont  réunis  par  des  entretoises 
qui  ont  la  forme  d'un  double  T,  et  les  extrémités  liées  aux  traverses 
par  de  doubles  équerres.  Les  contrevents  sont  également  fixés  aux 
traverses  et  aux  brancards  au  moyen  d'équerres,  et  le  centre  du 
châssis  est  consolidé  par  la  ferrure  qui  maintient  et  guide  l^s  res- 
sorts. Enfin,  le  châssis  est  double  en  dessous,  dans  toute  son 
étendue,  d'une  plate-bande  en  fer  qui  est  boulonnée  aux  brancards 
et  aux  traverses,  et  d'oij  se  détachent  des  branches  dans  la  direc- 
tion des  contrevents. 

Les  ressorts  de  choc  et  de  traction  sont  au  nombre  de  quatre, 
deux  pour  le  choc  et  deux  pour  la  fraction. 

Il  résulte  de  leur  disposition  que  le  châssis  peut  être  considéré 

comme  en  étant  indépendant  et  destiné  seulement  à  la  porter.  Les 

ressorts  supportant  seuls  la  fatigue  des  actions  et  réactions  dirigées 

dans  le  sens  dc  la  traction  ou  en  sens  contraire.  On  peut  donc, 

II.  53 
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dans  un  convoi  composé  de  voitures  construites  dans  ce  système, 
considérer  les  voitures  comme  attachées  simplement  h  un  grand 
appareil  composé  de  ressorts. 
Les  ressorts  de  traction  étant  réunis  par  leurs  extrémités,  réa- 


gissent les  uns  sur  les  autres  de  telle  façon  qu'ils  peuvent  résister 
aux  plus  grands  efforts  sans  que  le  châssis  en  souffre.  Il  en  est  de 
même  des  ressorts  de  compression,  s'appuyant  l'un  contre  l'autre 
par  leurs  points  milieux,  et  réunis  en  cet  endroit  par  des  brides. 
c^hAMfai  doabie  &OHémmm.  —  Il  y  a  quelques  années  au  chemin 
d'Orléans  on  était  revenu  au  châssis  double,  et  on  préconisait  beau- 
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coup  le  cbàssis  figure  363.  Les  brancards  de  ce  châssis,  composés 
de  deux  pièces  qui  serrent  entre  elles  les  trai^erses,  présentent  Tas- 
pecl  de  véritables  poutres  armées,  qui  paraissent,  devoir  présenter 
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une  grande  rigidité  dans  le  sens  vertical.  Les  assemblages  sont  d«> 
simples  entaille^  très-peu  profondes  ;  le  tout  est  relié  par  des  bou- 
lons qu'on  peut  resserrer  à  volonté  si  les  pièces  prennent  du  jeu. 
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Le  cours  de  brancards  supérieurs  est  entretoisé  par  une  croix  de 
Saint-André.  Ce  châssis  est  léger,  mais  il  est  difficile  à  bien  établir. 
Aux  chemins  de  l'Est,  on  on  a  élé  peu  satisfait.  Il  est  fort  coûteux 
d'entretien. 

Au  chemin  d'Orléans  le  châssis  moisé  n*a  pas  fait  un  meilleur 
service  qu* au  chemin  de  TEst.  On  a  reconnu  que  l'accroissement 
de  rosislancc  qu'indique  la  théorie  comme  effet  de  la  plus  grande 
hauteur  des  brancards  ne  se  réalise  pas  dans  la  pratique  ;  elle 
n'aurait  lieu  qu'à  la  condition  d*une  complète  rigidité  des  as- 
semblages, rigidité  qui  ne  peut  cire  obtenue.  Dans  l'application 
d'ailleurs  ce  système  présente  de  graves  inconvénients  ;  les  assem- 
blages étant  plus  nombreux  et  les  bois  plus  petits  que  dans  les 
autres  châssis,  il  on  résulte  que  le  châssis  pourrit  pins  vite.  Les 
boulons  qui  les  traversent,  en  se  rouillant,  contribuent  encore  à 
accélérer  la  décomposition  du  bois  précisément  dans  les  parties  les 
plus  affaiblies. 

Ancien  chAMin  beTge.  —  A  une  certaine  époque,  on  cherchait 
beaucoup  à  abaisser  le  centre  de  gravité  du  matériel  roulant  des 
chemins  de  fer.  Celte  préoccupation  des  ingénieurs  a  fait  naître  un 
système  de  châssis  connu  sous  le  nom  de  châssis  belge,  employé  et 
perfectionné  en  Allemagne. 

Les  châssis  des  voitures  à  voyageurs  sur  les  chemins  belges 
(fig.  364)  se  composent  de  deux  brancards  boulonnés  sur  quatre 
traverses  entre  lesquelles  sont  placées  les  roues,  qui  sont  exté- 
rieures aux  brancards. 

Les  caisses,  dont  le  fond  est  formé  de  deux  cadres  indépendants, 
reposent  sur  les  brancards.  Ces  cadres,  quoique  faisant  partie  des 
caisses,  peuvent  cire  également  considérés  comme  appartenant  au 
train  ou  à  son  châssis,  car  ils  lui  sont  liés  invariablement  et  servent 
à  guider  les  appareils  de  traction  et  de  choc. 

Les  plaques  de  garde  sont  posées  en  dehors  des  roues  et  relient 
les  traverses  Tune  avec  Tautre  au  moyen  d'un  double  T  en  fer. 

Sur  les  boites  a  graisse  sont  fixés  les  ressorts,  qui ,  reliés  aux 
traverses  au  moyen  de  menottes  en  fer,  supportent  le  châssis. 

Les  ressorts  de  choc  et  de  traction  sont  placés  au-dessus  de  la 
traverse  extrême  de  chaque  châssis.  Les  tampons  sont  à  l'aplomb 
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Fip.  ^6      —  Chft^sis  de  ?oitures  belgps. 
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des  brancards  et  gHssent  ainsi  que  les  ressorls  dans  des  pièces  spé- 
ciales en  fonte* 

Le  châssis  belge  présente  plusieurs  inconvénients  graves  :  n'é- 
tant entretoisé  par  aucune  pièce  oblique,  il  se  déforme  facilement 
et  les  essieux  perdent  leur  parallélisme. 

Les  brancards,  reposant  sur  les  traverses  à  une  assez  grande 
distance  des  points  d'appui,  en  reportent  la  charge  vers  le  milieu 
et  les  font  plier.  De  là  une  nouvelle  cause  de  déformation. 

La  caisse  étant  fixée  au  châssis,  les  réparations  deviennent  diffi- 
ciles et  par  conséquent  coûteuses. 

Les  ressorts  de  choc  et  de  traction  enfin,  se  trouvant  aux  extré- 
mités des  brancards,  font  courber  le  châssis  dans  le  sens  vertical  ; 
alors  les  efforts  de  choc  et  de  traction,  n'agissant  plus  sur  un  sys- 
tème de  ressorts  indépendants  du  châssis,  tendent  à  le  disloquer  et 
le  fatiguent  beaucoup. 

Pour  les  voitures  construites  dans  ces  derniers  temps,  les  ingé- 
nieurs belges  ont  renoncé  à  leur  châssis,  et  l'ont  remplacé  par  un 
châssis  simple,  du  genre  de  celui  de  Rouen. 

Aneien  ehAMis  badoto.  —  L'ancien  châssis  des  voitures  du 
'  chemin  de  fer  badois  avait  beaucoup  d'analogie  avec  le  précédent, 
mais  il  était  mieux  étudié.  Les  brancards  étaient  munis  d'une 
croix  de  Saint-André,  et  le  châssis  de  caisse  régnait  dans  toute  sa 
longueur,  de  sorte  que  les  longerons  s'opposaient  à  la  flexion  que 
tendent  à  produire  les  appareils  de  choc  et  de  traction.  Enfin,  ses 
brancards  étaient  plus  rapprochés  des  points  d'attache  des  ressorts 
de  suspension  que  ceux  des  voitures  belges. 

CbAflsin  en  fer.  —  En  Allemagne,  on  fait  usage  sur  une  grande 
échelle  de  châssis  dans  lesquels  les  longerons  sont  en  fer  (fig.  565), 
les  traversines  et  les  croix  de  Saint-André  en  bois.  Ils  peuvent 
convenir  en  Prusse  où  Ton  se  procure  difficilement  des  pièces  de 
bois  en  chêne  de  bonne  qualité,  mais  en  France  on  a  préféré 
jusqu'à  ce  jour  les  châssis  tout  en  bois  qui  sont  plus  légers. 

Pbiqnes  de  garde.  —  Les  plaques  de  garde  sont,  comme  nous 
l'avons  dit,  généralement  découpées  dans  des  feuilles  épaisses  de 
tAle;  la  figure  366  représente  les  anciennes  plaques  du  chemin  de 
fer  de  Paris  à  Strasbourg. 
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On  conçoit  que  la  forme  et  la  hauteur  des  plaques  de  garde  va- 


» ^....X#JW....^>^<^ ^ -j^l[ y.jfcfl» ^>wj- ^ -^_  O^— . 

i ^>^e>.^j:g.<"" ^">e^jv"^ — 


r 


îv 


Fig.  565.  —  Chftssi)  eo  fer. 

rient  dans  des  limites  assez  étendues,  suii^ant  la  distance  qui  sépare 


Fig.  5GC.  —  Arcienne  plaque  tic  garde  du  chemin  de  Strasbourg. 

le  centre  de  Tcssieu  de  la  face  inrérieurc  du  brancard.  Les  plaques 
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Fig.  367.  —  Plaque  de  garde  en  Ter  forgé. 


de  garde  sont  fixées  contre  les  faces  intérieures  de  ces  brancards  au 
moyen  de  boulons  qui  passent  à  travers  les  trous  ^<;  quelquefois 
elles  sont  encastrées  en  tout  ou  en  partie  dans  Tépaisseur  du  bois  ; 
d'autres  fois  enfin,  elles  sont  doubles  et  fixées  de  part  et  d'autre 
aux  brancards. 

On  réunit  les  deux  branches  des  plaques  de  garde  au  mojen 
d'une  petite  traverse  en  fer  qui  les  consolide.  Généralement  les  deux 

traverses  des  plaques  de  garde 
d'un  môme  côté  sont  venues 
de  forge  aux  exlrémilcs  d'une 
barre  de  fer  unique,  qui  relie 
ainsi  ces  plaques  de  garde  a 
(fig.  367). 

On  construit  actuellement 
en  Angleterre  et  en  France  la 
plupart  des  plaques  de  garde 
en  fer  laminé.  Ces  plaques 
(fig.  567),  bien  que  fabriquées 
en  fer  de  bonne  qualité,  sont  un  peu  moins  coûteuses  que  celles 
en  tôle,  et,  comme  leurs  points  d'attache  sur  les  brancards  sont 
fort  écartés,  leur  position  par  rapport  au  brancard  est  invariable. 
En  Amérique,  le  longeron  du  châssis  étant  en  tôle,  les  plaques 
de  garde  sont  découpées  dans  une  seule  et  même  pièce. 

En  Allemagne,  on  a,  pour  faciliter  le  passage  dans  les  courbes, 
supprimé  les  plaques  de  garde  dans  des  vragons  à  six  roues,  mais 
sans  succès. 

On  a  aussi  sur  certains  chemins  employé  pour  chaque  boite  des 
plaques  de  garde  appliquées  de  chaque  côté  du  brancard  et  reliées 
par  des  entretoises. 

La  pratique  a  démontré  depuis  longtemps  qu'une  seule  plaque 
suffisait. 

Les  plaques  de  garde  sont  assez  souvent  encastrées  dans  les  lon- 
gerons, quelquefois  elles  sont  simplement  appliquées  sur  ceux-ci. 
Aueiascs.  —  Les  attelages  des  wagons  d'un  même  convoi,  ou 
des  tenders  aux  wagons,  ont  toujours  lieu  par  le  milieu. 

On  a  d*abord  réuni  les  wagons  au  moyen  de  simples  chaînes, 
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puis  on  a  essayé  des  barres  rigides,  puis  enfin  on  a  fait  usage  de 
tendeurs* 

On  donne  aux  chaînes  assez  de  longueur  pour  que  la  machine, 
quand  elles  sont  détendues,  puisse  mettre  en  mouvement  chaque 
wagon  séparément.  Il  en  résulte  plus  de  facilité  pour  la  mise  en 
marche  du  convoi  (démarrage)  ;  mais  les  voyageurs  reçoivent,  au 
moment  du  départ,  des  secousses  d'autant  plus  désagréables  que  le 
mécanicien  prend  moins  de  précautions.  Ces  chocs  d'ailleurs  nui* 
sent  beaucoup  à  la  conservation  du  matériel.  On  évite  ces  secousses 
en  se  servant  de  barres  rigides  ;  mais  il  devient  difficile  alors  de 
mettre  le  convoi  en  mouvement,  et  le  choc,  en  cas  d'arrêt  de  la 
machine,  est  également  violent  pour  tous  les  wagons. 

Tcndeim.  —  Les  teudcurs,  représentés  figure  568,  se  com- 
posent de  deux  mailles  m  et  m\  portant  des  écrous  c,  c\  L'une  des 


Fig.  ofiR, 


Temlcur  ordinaire. 


mailles  est  fixée  à  demeure  dans  un  œil  ménagé  dans  l'un  des  cro- 
chets de  traction;  Tautre  s'engage  dans  le  crochet  du  wagon  sui- 
vant. Les  deux  écrous  sont  réunis  par  une  tige  t  avec  pas  de  vis  en 
sens  inverse,  de  telle  sorte  qu*en  faisant  tourner  cette  tige,  ou 
rapproche  ou  Ton  écarte  les  écrous  et  par  suite  les  wagons. 

Les  tendeurs  sont  employés  avec  les  voitures  à  deux  tampons;  en 
formant  les  trains,  on  les  serre  jusqu'à  ce  que  les  tampons  des  voi* 
tures  consécutives  exercent  les  uns  sur  les  autres  une  pression 
assez  considérable.  Cet  appareil  évite  les  secousses  et  diminue  l'in- 
tensité des  chocs  ;  il  ralentit  à  la  vérité  un  peu  le  démarrage  du 
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train  pour  les  premiers  tours  de  roues  ;  mais,  en  marche,  il  s'oppose 
eflicaceroent  au  mouvement  de  lacet.  (Mouvement  de  rotation  al- 
ternatif du  véhicule  autour  d'un  axe  vertical  passant  par  le  centre 
de  figure  du  châssis,  combiné  avec  le  mouvement  de  translation  du 
convoi.) 

Quand  les  voitures  sont  montées  avec  soin,  et  les  roues  jumelles 
d'un  diamètre  parraitement  égal,  ce  mouvement  devient,  par  Tu- 
sage  des  tendeurs,  presque  nul. 

Tendeur  UuMMiie.  —  On  s'cst  servi  pendant  quelques  années, 
pour  Tattelage,  de  tendeurs  d'un  nouveau  modèle,  dits  tendeurs 
Lassale^  du  nom  de  leur  inventeur  (fig.  369).  Cet  appareil  nedif- 


Fig.  SeB, 


Tiwdeur  Li«^ftll«. 


fère  du  tendeur  ordinaire  qu'en  ce  que  la  vis  est  en  deux  parties 
réunies  par  deux  petits  ressorts.  Avec  le  tendeur  Lassale,  on  peut 
supprimer  complètement  les  ressorts  de  traction;  c'est  ce  qu'on  a 
fait  sur  plusieurs  chemins  de  fer.  On  a  employé  pour  les  vragons 
à  marchandises,  et  même  quelquefois  pour  les  voitures  à  voyageurs, 
un  système  d'attelage  qui  se  compose  d'un  tendeur  à  ressorts  pour 
la  traction,  et  de  tampons  en  caoutchouc  pour  le  choc 

Malgré  réconomie  importante  tjui  résultait  de  remploi  du  ten- 
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(leur  Lassede,  on  Ta  abandonné  sur  les  chemins  de  fEst^  parce  qu'il 
est  lourd,  et  que  la  formation  des  trains  dei^naity  avec  cet  appa- 
reily  pénble  et  même  dangereuse. 

ciminM  de  •Areté.  —  De  part  et  d'autre  du  crochet  d'attelage, 
à  une  distance  d'environ  O^^^SO,  on  dispose  ordinairement  deux 
chaînes  terminées  par  des  crochets.  Ces  chaînes,  dites  chaînes  de 
sûreté,  sont  d'une  longueur  telle,  que,  dans  les  circonstances  ordi- 
naires, elle  ne  sont  pas  tendues  ;  mats,  si  le  tendeur  ou  le  crochet 
d'attelage  vient  à  se  casser,  ou  si  le  train  reçoit  un  efTort  brusque 
qui  brise  l'appareil  de  traction,  ces  chaînes  se  tendent  et  rempla- 
cent cet  appareil  ou  lui  viennent  en  aide. 

En  Angleterre,  on  renonce  généralement  aux  chaînes  de  sû- 
reté, qui  cèdent  presque  toujours  quand  l'attelage  vient  à  se  bri- 
ser. Sur  les  lignes  où  elles  ont  été  conservées,  on  n'en  met  plus 
qu'une  seule,  au  droit  du  crochet  de  traction,  parce  qu'il  est  fort 
rare  que  les  deux  chaînes  agissent  ensemble,  surtout  dans  les 
courbes. 

Aujourd'hui  on  a  remédié  en  partie  à  la  rupture  des  chaînes  de 
sûreté  par  l'addition,  à  l'extrémité  de  la  tige  de  traction,  d'une 
rondelle  en  caoutchouc  qui  cède  sous  la  tension  de  la  chaîne  et  par 
conséquent  diminue  TefTort  brusque  de  traction  qui  se  produit  or- 
dinairement lorsque  les  chaînes  sont  tendues. 

Il  existait  aussi  dans  l'ancien  matériel  de  Strasbourg  à  Bàle  une 
disposition  de  chaînes  de  sûreté  que  Ton  aurait  dû  conserver  dans 
la  construction  des  autres  matériels.  On  y  revient  en  partie. 

Les  deux  chaînes  de  sûreté  n'étaient  distantes  l'une  de  l'autre 
que  de  20  centimètres  environ.  Les  extrémités  étaient  reliées  comme 
le  crochet  de  traction  au  collier  du  ressort  de  traction.  Cette  dis- 
position a  non-seulement  l'ayantage  de  diminuer  considérablement 
l'effort  brusque  de  traction,  mais  aussi  celui  de  ramener  tout  le  sys- 
tème de  traction  dans  l'axe  du  châssis,  par  conséquent  de  remé- 
dier à  rinconvénient  actuel  des  chaînes  de  sûreté,  de  tirer  oblique- 
ment dans  les  courbes  lorsqu'elles  remplacent  l'attelage  du  ten- 
deur. 

iMmensioa*  des  attela^*.  —  Si  un  essieu  vient  à  se  rompre, 
les  attelages  doivent  soutenir  la  voiture  :  il  est  donc  important  de 
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—  elles  sont  remplacées  par  d^s  menotles  en  fer.  — ^  On  fait  varier 
la  tension  des  ressorts  en  écartant  ou  en  rapprochant  les  supports 
de  suspension  au  moyen  d'appareils  à  vis  dont  nous  représentons 


Fig.  572.  —  Mode  de  su8pen»ion. 


un  spécimen  ligure  373.  Antérieurement,  on  faisait  simplement  re- 
poser les  extrémités  des  ressorts  sur  des  sabots  en  fonte  boulonnés 


HiniHip. 


Fig.  373.  —  Sup|M)rl  avec  vis  de  rappel. 

sous  les  longerons  des  châssis  (Gg.  371),  disposition  encore  usitée 
pour  les  wagons  à  marchandises  sur  plusieurs  chemins  de  fer.  Les 
figures  374  et  375  représentent  deux  autres  modes  de  suspension 
des  wagons  à  marchandises  qui  ont  été  employés  sur  le  chemin  de 
fer  de  Paris  à  Strasbourg  :  le  premier  consiste  en  une  menotte  en 
fer  ;  le  second  se  compose  de  mains  en  fer  qui  appuient  sur  les  ex- 
trémités des  ressorts.  En  serrant  ou  desserrant  Técrou  e^  on  par- 
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venait  à  régler  la  hauteur  des  tampons;  aujourd'hui  on  préfère  se 
servir  de  cales  en  bois  pour  cet  usage,  et  ces  appareils  sont  aban- 
donnés. Les  appareils  tendeurs  pour  ressorts  de  suspension  con- 
viennent très-bien  aux  voitures  à  voyageurs,  en  ce  qu*ils  permettent 


Fig.  374.  —  Au  ire  mode  de  suspensiou. 

de  donner  aux  ressorts  une  tension  initiale  considérable  qui  dimi- 
nue Tamplitude  des  oscillations,  et  rend  ainsi  le  mouvement  plus 
doux. 

Dans  les  wagons  à  marchandises  la  caisse  souvent  repose  sur  les 


Fig.  376.  —  Sopport  atec  vis  de  pression. 


extrémités  des  ressorts  par  l'intermédiaire  d'un  sabot  en  fonte  ; 
mais  il  arrive  que  ce  sabot  se  creuse  et  que  le  ressort  cesse  alors  de 
fléchir.  Pour  remédier  à  cet  inconvénient  on  a  intercalé  des  plaques 
entre  le  ressort  et  le  sabot.  Le  mieux  serait  peut^tre  de  faire  usage 
de  menottes  pour  les  wagons  à  marchandises  aussi  bien  que  pour 
ceux  à  voyageurs.  • 

DtopMltioii  de*  reMwrta  da  Nord.  —  Au  chcmiû  de  fet  du  Nord, 

afin  d'éviter  les  efforts  obliques  qui  se  produisent  sur  les  boulons 
de  tension  [^des  ressorts,  on  a,  comme  dans  la  figure  576  ci- 
contrc,  incliné  la  vis  de  telle  façon  qu'elle  $e  trouve  sur  la  même 
ligne  que  la  menotte  qui  relie  le  ressort  au  support  de  suppres-> 
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sion.   Les  ingénieurs  du  Nord  paraissent  très-satisfaits  de  celte 
disposition. 

Nature  da  métal  des  resMirts.  —  (ht  a  fait  pendant  longtemps 
les  ressorts  en  acier  corroyé;  M.  Lassale  a  introduit  dans  leur 
fabrication  lacier  fondu,  que  son  élasticité^  son  homogénéité  et 
sa  résistance  à  la  mpture  rendent  supérieur  à  r acier  corroyé  pour 
cet  usage. 


Fig.  576.  —  Ressort  du  Nord. 


Quelques  ingénieurs,  cependant,  persistent  à  employer  Tacier 
corroyé  *. 

Les  ressorts  de  suspension,  pour  être  doux,  doivent  être  longs  et 
plats;  ceux  de  choc  et  de  traction,  au  contraire,  doivent,  pour  ré- 
sister convenablement  aux  violentes  secousses  auxquelles  ils  sont 
soumis,  être  fortement  cintrés. 

Boite*  *  sraiMe  et  *  halle.  —  BoMe  A  gralMe  da  ebemia  de 
i'E*t.  —  Le  graissage  des  fusées  de  l'essieu  s'opère  soit  au  moyen 
de  la  graisse,  soit  au  moyen  de  l'huile.  Nous  parlerons  d'abord  du 
graissage  à  la  graisse.  La  figure  377  représente  en  plans,  coupes 
et  élévations  la  boite  a  graisse  des  wagons  du  chemin  de  fer  de  Pa- 
ris à  Strasbourg.  Celte  boMe  se  compose  de  quatre  parties  :  le  corps 
de  la  boite,  le  coussinet,  le  fond  et  le  couvercle. 

Le  corps  en  fonte  est  de  forme  à  peu  près  prismatique.  11  porte 
latéralement  en  rr  deux  rainures  dans  lesquelles  se  logent  les  deux 

'  Voir  le  bavant  iiicmoiic  de  M.   IMiilipps  sur  i'oiiiploi  des»  rcàïorls.    Annales  des 
minet,  année  1852\ 
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branches  de  la  plaque  de  garde.  La  saillie  en  fer  à  cheval  88  ne  sert, 
comme  nous  le  verrons  plus  loin,  que  dans  les  wagons  à  frein.  La 
cavité  C  contient  la  graisse  destinée  à  lubrélier  la  fusée  ;  elle  est 
fermée  à  sa  partie  supérieure  par  un  couvercle  en  tôle  dont  la  par- 
tie a,  assemblée  à  charnière,  permet  de  renouveler  la  graisse. 
Celle-ci  est  composée  de  matières  grasses  plus  ou  moins  fluides  sui- 


Fig.  377.  —  Boites  k  graitse. 


vant  la  saison,  et  saponifiées  partiellement  par  Tadjonction  d'une 
certaine  quantité  de  soude  ;  elle  arrive  sur  la  fusée  par  deux  trous 
percés  dans  la  boite  et  dans  le  coussinet  en  bronze. 

Le  coussinet  se  fait  généralement  en  bronze,  composé  de  82  par- 
ties de  cuivre  et  18  parties  d  etain.  On  a  employé  des  coussinets 
composés  d'un  alliage  différant  peu  du  métal  des  caractères  d'im- 
primerie, et  auquel  on  avait  donné  le  nom  assez  impropre  de  métal 
antifriction.  Cet  alliage,  au  bout  de  peu  de  temps,  était  écrasé  par 
le  poids  de  la  caisse,  et  le  frottement  alors  augmentait  au  lieu  de  di- 
minuer. En  Allemagne  on  emploie  d'autres  alliages  de  composition 
variée,  dont  nous  parlerons  plus  loin. 

Le  fond  F  de  la  boite  est  en  fonte  :  il  reçoit  la  graisse  qui  tombe 
de  la  fusée  après  s'être  fondue,  et  empêche  les  matières  étrangères 
entraînées  par  le  passage  du  train  de  venir  s'attacher  à  la  fusée. 

Le  fond  est  réuni  au  corps  de  la  boile  par  deux  boulotis  à  brides 
qui  passent  dans  les  trous  tt.  Ces  brides  servent  en  même  temps  à 
fixer  la  boite  sous  le  ressort  ;  à  cet  effet,  les  quatre  branches  sont 
n.  54 
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réunies  à  leur  partie  supérieure  au  moyen  d'une  platine  ou  entre- 
toise  en  fer,  sur  laquelle  s'appuient  les  écrous  de  ces  branches. 

Anciennement  Us  boîtes  à  graisse  étaient  ajustées  avec  soin  dans 
les  plaques  de  garde;  actuellement  on  leur  donne  au  contraire  du 
jeu  dans  tous  les  sens.  Cette  disposition  facUite  le  passage  dans  les 
courbes,  et  est  du  reste  économique.  On  a  remarqué  quen  marche 
les  boites  flottaient  entre  les  branches  des  plaques  de  garde. 

Bien  que  l'on  varie  la  composition  de  la  graisse  suivant  les  sai- 
sons, elle  n'en  devient  pas  moins  dure  en  hiver,  au  point  d'augmen- 
ter très-sensiblement  la  résistance. 

Bottes  AhaUc.  —  Depuis  longtemps  on  emploie  en  Allemagne 
l'huile  de  préférence  à  la  graisse.  En  France,  depuis  longtemps, 
par  des  raisons  que  nous  ferons  connaître  un  peu  plus  loin,  on  a 
hésité  à  en  faire  usage. 

En  ce  moment,  cependant,  toutes  nos  grandes  compagnies  fran- 
çaises s'occupent  d'essais  ayant  pour  objet  de  remplacer  la  graisse 
par  l'huile.  Nous  rendrons  compte  de  ces  essais.  Ps^ous  croyons  de- 
voir auparavant  indiquer  sonmiairement  les  différentes  espèces  de 
boites  à  huile  qui  ont  été  employées  successivement  sur  le  chemin 
de  Saint-Étiennc  à  Lyon,  et  sur  un  grand  nombre  de  chemins  de 
fer  en  Allemagne.  Ces  différentes  boîtes  sont  représentées  par  les 
ligures  ci-après. 

Amciesne  lN»ite  de  Saini-Éileiine  à  Lyon.  —  Au  chemin  de  fer 

de  Saint-Étienne  à  Lyon,  on  a  employé  pendant  longtemps  un  sys- 
tème de  graissage  à  l'huile  dans  lequel  la  matière  grasse  était  con- 
tenue dans  le  fond  de  la  boite. 

Un  petit  cylindre  à  tourillons  (fig.  578),  placé  sous  la  fusée  et 


Fig.  378.  —  L'oite  de  Séguin  aine  (chciiiin  de  Saiul- Élieane). 

constamment  appliquée  contre  celte  fusée  au  moyeu  d'un  ressort 
portant  de  bas  en  haut  sur  les  coussinets  qui  portent  les  tourillons, 
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ploBgeait  par  sa  parlie  inférieure  dans  Thuile.  Quand  la  fusée  tour- 
nait, elle  imprimait  un  mouvement  de  rotation  au  cylindre,  qui  en- 
traînait avec  lui  une  certaine  quantité  d^huile  ;  la  fusée  était  ainsi 
enduite  d'huile  sans  cesse  renouvelée.  Ce  mode  de  graissage,  qui 
donnait  d'assez  bons  résultats,  a  été  abandonné,  parce  que,  n'étant 
pas  appliqué  à  tous  les  véhicules  de  cette  ligne,  il  exigeait  des  ap- 
pareils et  des  approvisionnements  spéciaux. 

Il  a  d'ailleurs  Tinconvénient  d'altérer  l'huile  par  le  battage  qui 
s'opère  constamment  dans  le  bain  où  plonge  la  fusée. 

Bffeite  américaine.  —  La  fig.  579  représente  la  boite  à  huile  du 
wagon  type  américain,  introduite  ou  1844,  par  HL  Klein,  sur  les 


Fig.  379.  —  Boite  nincricaine. 


chemins  de  fer  wurtembergeois  (Tim's  patent  Necoyak).  Le  grais- 
sage, dans  cette  boîte,  se  fait  au  moyen  d'étoupe  ou  d'épongé  im- 
bibée d'huile,  bourrée  autour  de  la  fusée.  Le  collet  d'avant  est  en- 
gagé dans  la  boite.  L'huile  tombe  par  le  collet  d'arrière  dans  un 
réservoir  spécial  inférieur  où  elle  est  recueillie.  La  boîte  est  fermée 
hermétiquement  à  l'arrière  de  la  fusée,  au  moyen  d'une  garniture 
en  feutre  ou  en  cuir  maintenue  par  des  platines  en  fer.  Celte  garni- 
ture et  ces  platines  ont  pour  objet  d'empêcher  les  pertes  d'huile  et 
de  s'opposera  l'introduction  du  sable.  Le  réservoir  d'huile  est  placé 
en  dessous  de  la  matière  capillaire,  qui  s'imbibe  naturellement. 

AadlcBHe  boite  dv  dieoifai  d«  BAlc  *  8tra»baiir(.  —  Au  chc*^ 
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min  de  Bàlc  à  Strasbourg,  on  a  porlé  Thuile  du  réservoir  inférieur 
sur  la  fusée  au  moyen  de  la  chainettc  Jaccoud  passant  sur  la  fusée  : 
cette  chaînette  a  I  inconvénient  de  faire  mousser,  par  Fagitation 
qu'elle  produit,  T huile  qui  s*imprègne  de  particules  métalliques, 
s'épaissit  et  lubréfie  imparfaitement  les  surfaces. 

Aoeiane  boite  hadoi«e.  —  La  boUe  fig.  580  est  une  ancienne 
hoHc  des  chemins  de  fer  badois,  rapportée  d'Allemagne  en  1844 


Fig.  380.  ~  Botte  badoue  importée  par  M.  Lecliatelier. 


par  M.  Lechatelier.  L'huile  est  renfermée  dans  un  réservoir  infé- 
rieur dépassant  les  collets  de  la  fusée.  Le  graissage  a  lieu  par  la 
capillarité  d'une  mèche  appuyée  contre  la  fusée  par  un  levier  à 
conlrc-poids.  Cette  boite  est  évidée  à  sa  partie  supérieure,  de  ma- 
nière a  recevoir  au  besoin  une  provision  de  graisse. 

Sur  les  chemins  du  Wurtemberg,  on  emploie,  depuis  1844,  la 
boite  Gg.  381 .  On  remarque,  en  étudiant  le  dessin  de  cette  boite, 
que  : 

1^  Le  réservoir  inférieur  pour  l'huile  est  placé  sous  la  fusée  ; 

2^  L'huile  monte  contre  le  dessous  de  la  fusée  par  un  rouleau 
flotteur  en  fer-blanc  plongeant  dans  Thuilc  et  mis  en  mouvcMnent 
par  son  contact  sur  la  fusée  ; 

3°  Le  dessous  de  la  boite  dépasse  le  collet  de  la  fusée,  afin  que 
l'huile  y  retombe  de  la  fusée  après  avoir  servi; 

4^  Une  cloison  placée  à  Tavant  forme  un  compartiment  au-dessus 
duquel  se  trouve  le  collet  de  la  fusée,  (^elte  cloison  est  percée  d*un 
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trou  qui  permet  à  Thuile  qui  tombe  par  le  collet  dans  le  comparti- 
ment d'effectuer  son  retour  au  réservoir  principal. 


Fig.  581.  —  Boite  wurtembergooisc. 


de  Baltimore.  —  Au  chemin  de  Baltimore,  en 
Amérique,  on  se  sert  d*une  bVitc  semblable  (fig.  382)  :  le  cylindre 


Fig.  582.  —  Dolle  Wioani,  de  Ballimore. 


graisseur  est  en  liège  au  lieu  d'être  en  fer-blanc,  et  rexlrcmité  de 
la  fusée  est  garnie  d'un  disque  chargé  de  porter  l'huile  sur  la  fusée. 

Aneiemie  boite  de  Coio^^e  *  niiideii.  —  La  figure  583  re- 
présente la  boite  à  huile  du  chemin  de  Cologne  à  Minden,  con- 
struite en  1845.  Le  rouleau  graisseur  de  celte  boite  est  en  liège.  Il 
flotte  dans  Thuile  et  produit  un  graissage  très-abondant.  Le  des- 
sous de  la  boite  se  prolonge  jusqu*au  delà  des  deux  collets  de  la 
fusée.  L  huile  qui  tombe  par  ces  collets  est  ainsi  recueillie  et  forcée 
d'effectuer  son  retour  au  réservoir  central,  d'où  elle  est  reprise  et 
remontée  sur  les  surfaces  de  frottement. 

BoNe  dv  eheiBiii  dihriéawi.  —  Au  chemin  d'Orléans  on  se  sert 
d'une  boite  particulière  semblable  à  celle  de  Neesen(hg.  384),  au 
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moyen  de  laquelle  on  emploie  ordinairement  l'huile  et  accidentdle- 
ment  la  graisse  comme  moyen  de  graissage. 

Laissons  parler  M.  Polonceau  sur  la  disposition  de  cette  boite  et 
sur  ses  ai^antages.  Voici  dans  quels  termes  il  s^exprimc  : 


Fig.  385.  ~  Botte  an  chemin  de  Cologne  ft  liinden. 

«  Malgré  les  avantages  du  graissage  à  Thuile,  malgré  son  emploi 
général  et  fort  ancien  en  Allemagne  et  bien  connu  en  France,  des 
raisons  de  sécurité  nous  avaient  empêché  de  l'appliquer  au  matériel 
du  chemin  d'Orléans;  et,  en  effet  : 

«  Lorscpie,  par  une  cause  quelconque,  une  boite  graissée  à  Thuile 


Fig.  384.  —  Botte  du  chemin  de  Tours  à  Nantes. 

commence  à  s'échauffer,  Tliuile  devient  immédiatement  très-fluide, 
et  sous  de  fortes  pressions  ne  reste  plus  interposée  entre  les  suriaces, 
qui  se  grippent  avec  une  très-grande  rapidité.  Sur  les  machines  ou 
toutes  les  boites  sont  graissées  à  Thuile  et  qui  sont  sous  les  yeux  du 
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mécanicien,  souvent  on  n'a  que  le  temps  d'arrêter  en  roule  des 
que  le  chauffage  Se  manifeste,  et  quelquefois  même,  avec  celte 
surveillance  et  malgré  un  prompt  arrêt,  le  grippage  a  déjà  atteint 
de  graves  proportions. 

«(  Dans  un  wagon  qui  ne  peut  être  vu  qu'aux  stations,  si  un 
pareil  fait  se  produisait  en  roule,  la  fusée  pourrait  être  coupée 
avant  qu'on  se  fût  aperçu  du  mal,  ce  qui  occasionnerait  un  accident 
grave. 

a  La  graisse  solide,  au  contraire,  même  à  haule  température,  se 
maintient  entre  les  surfaces  et  permet  toujours  d'arriver  aux  points 
d'arrêt. 

«  Par  ces  raisons,  le  graissage  à  la  graisse  avait  été  exclusive- 
ment maintenu,  jusqu'au  jour  où,  par  une  disposition  que  nous 
avons  imaginée,  ces  inconvénients  graves  ont  pu  être  évités. 

a  Cette  disposition,  appliquée  à  toutes  les  boites  mises  à  l'huile, 
est  la  suivante  : 

a  Le  réservoir  supérieur  à  graisse  solide  est  maintenu  et  empli 
de  graisse  comme  à  l'ordinaire;  les  trous  de  communication  avec 
la  fusée  sont  bouchés  avec  du  métal  fusible  de  Darcet,  dont  on  rè- 
gle le  degré  de  fusion  à  volonté. 

«  Dans  ces  conditions,  lorsque  le  graissage  à  Thuile  marche 
convenablement,  il  fonctionne  seul;  lorsque  la  boite  s'échauffe 
et  qu'elle  atteint  le  degré  prévu  comme  ne  pouvant  plus  bien 
fonctionner  avec  l'huile,  le  métal  fond,  coule  sans  rien  endom- 
mager, et  là  graisse,  fonctionnant  comme  dans  l'ancien  graissage, 
vient  d'elle-même,  et  sans  nécessiter  l'arrêt  ni  l'intervention  de 
personne,  lubréfier  la  fusée,  faisant  disparaître  ainsi  les  dangers 
d'accidents. 

«  Chaque  jour  quelques  boîtes  n  l'huile  chauffent,  les  bouchons 
fondent,  et  la  graisse  fonctionne  et  rend  les  services  qu'on  en  devait 
attendre.  (La  moyenne  des  boîtes  dont  les  bouchons  fondent  en 
service  est  de  6  à  7  par  jour  sur  notre  réseau.) 

i<  C'est  après  avoir  imaginé  ce  système  que  nous  nous  sommes 
rendu  en  Allemagne  pour  y  étudier  le  graissage  à  l'huile  et  prendre 
connaissance  de  ce  qui  y  avait  été  fait. 

«  Après  avoir  vu  sur  les  différents  chemins  de  fer  fonctionner  les 
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divers  syslèmes  et  pris  des  renscîgnemenis  certains  sur  les  résultais 
obtenus  avec  chacun,  nous  avons  reconnu  que  le  système  Neesen 
était  celui  que  nous  devions  préférer. 

«  Nous  étant  mis  en  rapport  avec  M.  Neesen,  alors  ingénieur  en 
chef  du  chemin  de  fer  de  Cologne  à  Minden,  qui  nous  a  déclaré  que 
son  système  était  breveté  en  France,  nous  avons  traité  avec  lui;  et, 
ayant  fait  démonter  devant  nous  une  boite  à  graisse  en  service  sous 
un  wagon  du  chemin  de  fer  de  Cologne  àMinden,  nous  l'avons  rap- 
portée et  donnée  comme  modèle  de  l'appareil  de  graissage  à  ap- 
pliquer à  nos  boites.  C'est  ce  modèle  qui  a  été  scrupuleusement 
suivi  pour  nos  brosses  a  graisser.  » 

La  boite  fig.  385  est  celle  connue  sous  le  nom  de  boite  de  Nee- 


Fig.  385.  —  Botte  Neesen. 


sen,  qui  est  aujourd'hui  employée  sur  le  chemin  de  Cologne  à  Min- 
den  et  sur  un  très-grand  nombre  de  chemins  de  Prusse. 

Le  graissage  a  lieu  au  moyen  d'une  espèce  de  brosse  très-douce  en 
laine  ou  en  coton,  retournée  vers  la  fusée  qui  donne  Thuile  comme 
loferaient  des  pinceaux.  Les  poils  de  la  brosse  ne  s'écrasent  pas 
contre  la  fusée  par  l'interposition  enire  elle  et  le  bois  de  la  brosse 
d'une  petite  pièce  en  bois  qui  en  maintient  la  distance  respective. 
Ce  mode  de  graissage  donne  l'huile  plus  abondamment  que  la 
mèche  plate,  1^  parce  que  la  brosse  en  contient  plus;  2"*  parce 
que  la  pression  contre  la  fusée  n'ayant  pas  lieu  comme  dans  le 
système  ordinaire  de  mèche  plate,  la  capillarité  n'est  pas  détruite 
ou  diminuée;  3°  parce  que  la  limaille  et  le  cambouis,  qui, 
déposés  sur  la  fusée,  restent  à  la  surface  de  la  mèche  plate  et 
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en  bouchent  proniptement  les  pores,  descendent  dans  la  brosse 
et  se  logent  entre  les  poils  ;  4^  parce  que  les  mèches  plates  se 
coupent  très-promptement  par  le  frottement  et  alors  fonctionnent 
mal,  tandis  que  la  brosse  s'use  très-peu  et  fait  un  long  service.  Au 
lieu  de  contre-poids  pour  maintenir  Tappareil  de  graissage  Neesen, 
on  emploie  des  ressorts  à  boudin.  La  brosse,  enfin,  est  guidée  par 
des  moyens  qui  diffèrent  de  ceux  employés  précédemment.  Un  feutre 
fixé  sur  Tessieu  empêche  la  déperdition  de  Thuile  à  la  partie  posté- 
rieure de  la  boite. 

AmiM^  boite  A  halle  «UemaMée.  —  Dans  certaines  boites  alle- 
mandes (fig.  586,  387),  rhuile  est  portée  sur  la  fusée  par  une 
mèche  pressée  par  un  levier  à  contre-poids,  ou  bien  elle  est  placée 
dans  un  réservoir  supérieur  et  portée  sur  la  fusée  par  une  mèche 
faisant  office  de  siphon.  Le  coussinet  de  cette  bo!(e  est  en  bois  dur. 

Boite  *  halle  da  Nord.  —  Au  chemin  du  Nord,  la  Compagnie 
s  est  d'abord  servi  de  la  boite  à  huile  représentée  fig.  388,  boite 
dans  laquelle  l'huile,  étant  placée  dans  un  réservoir  inférieur,  était 
aspirée  par  des  mèches  qui  la  portaient  sur  une  espèce  de  coussin 
en  peau  d'agneau  appliqué  contre  la  fusée,  et  pressé  de  bas  en 
haut  par  des  ressorts  à  boudin. 

Les  ingénieurs  du  Nord  se  préoccupent  surtout  des  perles  d'huile 
provenant  de  la  capillarité,  qui  la  fait  remonter  entre  les  surfaces 
des  pièces  juxtaposées.  M.  Bricogne,  Thabile  ingénieur  de  la  caros- 
serie,  est  parvenu  après  de  nombreux  essais,  à  empêcher  que  l'huile 
ne  sorte  de  la  boite  en  suivant  la  fusée,  il  a  adapté  à  Textrémité 
postérieure  de  son  tampon  T  (fig.  389),  un  petit  ressort  suppor- 
tant une  pièce  R,  en  bronze,  appelé  racleur  et  qui  a  pour  objet  de 
ramasser  toute  F  huile  qui  tendrait  à  s'échapper  en  suivant  la  fusée 
par  la  portée  de  calage.  M.  Bricogne  attache  une  grande  importance 
à  cette  pièce.  Il  a  depuis  heureusement  modifié  et  amélioré  ses 
tampons  de  graissage  et  à  rendu,  au  moyen  de  rondelles  en  vieille 
toile  de  bâche,  l'introduction  de  la  poussière,  par  le  derrière  de  la 
boite,  à  peu  près  impossible. 

BoMe  A  hniie  de  TEet.  —  Le  premier  essai  fait  au  chemin  de 
fer  de  TEst,  pour  le  graissage  à  Thuiie,  a  consisté  dans  l'emploi 
du  système  dans  lequel  le  graissage  se  fait  par  un  flotteur  garni 
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Fig.  389.  —  Boîle  à  huile,  système  Bricogne. 
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Fig.  590.  —  Dotle  à  Luilr  du  chemin  de  fer  de  l'Est. 
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de  mèches  et  tenu  toujours  en  contact  avec  la  fusée  par  un  ressort 
à  boudin  (6g.  390).  Pour  appliquer  ce  système,  il  s|iffit  de  changer 
le  dessous  des  boites  à  graisse.  Cette  disposition  a  un  grand  incon- 
vénient :  les  mèches  ne  résistent  pas,  elles  doivent  être  trop  fré- 
quemment changées,  et,  pour  un  matériel  considérable,  l'entre- 
tien est  diflScile  et  onéreux.  En  outre,  dans  ce  système,  de  même 
que  dans  tous  ceux  usités  en  Allemagne  et  dans  te  système  primiti- 
vement adopté  au  chemin  du  Nord,  la  dépense  en  huile  est  consi- 
dérable, à  cause  de  la  déperdition  qui  a  lieu  à  Tarrière  de  k  boîte 
à  graisse,  au  contact  avec  la  fusée. 

Boite  ¥aiiod.  —  On  a  essayé  au  chemin  de  fer  de  TEst  une  boite 
dite  boite  Yallod.  Le  graissage  s'y  fait,  comme  anciennement  au 
chemin  de  Saint-Êtienne  à  Lyon,  par  un  rouleau  appliqué  contre  la 
fusée  au  moyen  d'un  contre-poids  ou  d*un  ressort.  Le  rouleau  est 
mis  en  mouvement  par  le  frottement  même  de  la  fusée.  Il  peut  être 
à  la  rigueur  appliqué  en  se  bornant  à  changer  le  dessous  de  la  boite 
à  graisse,  mais  la  déperdition  de  Thuile  a  toujours  lieu  par  le 
collet,  comme  dans  les  autres  systèmes.  On  a  cherché  à  obvier  à 
cet  inconvénient  en  adaptant  sur  la  portée  de  calage,  et  près  de  la 
fusée,  une  rondelle  conique  dont  la  base  est  tournée  vers  l'intérieur 
de  la  boite  à  graisse.  La  force  centrifuge  ramène  constamment 
Thuilesur  Tarcte  inférieure,  et  il  n'y  a  plus  de  déperdition.  Toute- 
fois la  boite  Vallod  n'a  pas  donné  une  entière  satisfaction.  L'em- 
ploi du  rouleau  a,  dans  cette  boite  comme  dans  celle  du  chemin  de 
Saint-Étienne  à  Lyon,  Tinconvénient  d*altérer  l'huile. 

B«»i(e  nietB.  —  On  a  employé  sur  une  gi*ande  échelle  au  même 
chemin  le  système  Dietz  (fig.  391),  où  la  fusée  plonge  de  25  milli- 
mètres dans  Thuile.  Pour  éviter  la  perte  d'huile,  qui  serait  beau- 
coup plus  considérable  que  dans  les  autres  systèmes,  par  suite  de 
la  différence  de  niveau  résultant  de  la  différence  des  diamètres  de 
la  fusée  et  de  la  portée  de  calage,  une  cavité  est  ménagée  à  l'ar- 
rière de  la  boite  à  graisse  pour  contenir  Thuile  qui  s'échappe. 
Cette  huile  est  reprise  par  une  rondelle  parabolique  dans  le  genre 
de  celle  du  système  précédent  et  ramenée  par  la  force  centrifuge 
au-dessus  du  coussinet  et  de  là  dans  le  réservoir  principal. 

Les  boites  de  M.  Dietz  ont  présenté  à  la  pratique  plusieurs  in- 
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convénients  qui  les  ont  fait  abandonner  au  chemin  de  l'Est.  On  a 
trouvé  que  si  la  consommation  d'huile  était  faible,  celle  du  bronze 
était  au  contraire  considérable.  On  a  remarque  aussi  que  Thuile 


Fig.  591.  ~  Première  boile  à  huile  de  DieU,  à  fusée  imznergcnle. 

constamment  agitée  s*aUérait.  M.  Dietz,  pour  parer  à  ces  incon- 
vénients^a  modifié  sa  boite  de  la  manière  suivante  : 

Dans  cette  nouvelle  boite  à  huile  (fig.  592),  M.  Dietz  cherche, 
comme  dans  Taucienne,  à  maintenir  la  fusée  constamment  lubréfiée 
en  la  faisant  plonger  dans  un  bain  d'huile,  ramenant  toujours  ce 
bain  à  son  niveau  primitif  et  évitant  toute  perte  par  derrière  le 
long  de  l'essieu,  mais  la  disposition  est  un  peu  différente.  L'huile 
est  dirigée  dans  un  réservoir  R  formé  d'une  cloison  antérieure,  des 
parois  latérales  de  la  boite,  d  un  premier  fond  et  d'un  collier  de 
barrage  maintenu  constamment  pressé  sur  la  fusée  par  un  ressort. 
Le  collier  de  barrage  pouvant  laisser  filtrer  une  petite  quantité 
d'huile  pendant  la  rotation  de  la  fusée,  une  rigole  circulaire,  mé- 
nagée sur  la  fusée,  est  destinée  à  l'arrêter  et  à  la  forcer  de  s'écouler 
dans  un  double  fond  F,  dont  l'inclinaison  la  conduit  dans  la  partie 
antérieure  de  la  boite  A;  là,  une  double  rondelle  en  fonte  R  la  re- 
jette dans  deux  rigoles  latérales  qui  la  ramènent  dans  le  premier 
réservoir.  Cette  double  rondelle  est  fixée  sur  la  tête  de  la  fusée,  et 
les  rigoles  sont  disposées  de  telle  façon,  qu'elle  fonctionne  égale- 
ment bien,  quel  que  soit  le  sens  de  la  rotation;  sur  le  derrière  de  la 
boite,  une  rondelle  en  bois,  fixée  sur  l'essieu  et  logée  dans  un  der- 
nier compartiment,  empêche  l'accès  de  la  poussière  extérieure. 


Fig.  392.  —  Dernière  IjoSIc  à  bulle  DiiU. 
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Des  rainures  eu  pattes  d*araignée  ont  été  ménagées  dans  le  cous- 
sinet en  bronze,  et  sont  destinées  à  recevoir  une  petite  quantité 
d'huile  ayant  pour  objet  d'en  empêcher  autant  que  possible  Tusure. 

On  a,  dans  celte  boite,  disposé  le  coussinet  de  manière  à  lui  per- 
mettre un  léger  mouvement  circulaire  sur  deux  parties  dressées  du 
dessus  de  la  boite,  ce  qui  facilite  le  passage  dans  les  courbes. 

Les  nouvelles  boîtes  de  M.  Dielz  n'ayant  pas  encore  été  employées, 
nous  nous  abstiendrons  d'exprimer  une  opinion  sur  leur  mérite. 
—  Un  troisième  système  (lig.  393)  supprime 


Fig.  503.  —  Aulre  bollc  à  huile  (Decosler). 


toul  réservoir  sous  la  fusée.  L'huile  est  prise  dans  une  cavité  à 
l'arrière  de  la  boite  a  graisse  par  une  rondelle  fixée,  comme  la 
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précédente,  sur  la  tête  de  la  fusée»  mais  d  une  forme  ïetUicidairey 
dont  la  concavité  est  tournée  vers  la  fusée.  La  force  centrifuge  em- 
porte l'huile  sur  cette  rondelle,  d'où  elle  retombe  sur  le  coussinet, 
qui  la  conduit  à  Faide  de  lumières  sur  la  fusée  comme  dans  le  sys- 
tème à  la  graisse;  cette  huile  retourne  dans  la  partie  inférieure  de 
la  botte  à  graisse,  d'où  elle  est  reprise  par  la  rondelle.  C'est  le  sys- 
tème Decoster. 

Les  boites  de  M.  Decoster  ont  été  abandonnées  à  cause  de  l'alté- 
ration produit  dans  l'huile  par  la  rondelle  placée  à  l'extrémité  de 
la  fusée. 

Les  Compagnies  X Orléans  et  du  Hotd  sont  les  seules  qui  aietit 
considéré  V emploi  simultané  de  la  graisse  et  de  r huile  comme  ab- 
solument nécessaire.  Au  chemin  du  Nord  on  a  suivi  les  errements 
du  chemin  d'Orléans.  Sur  d'autres  lignes  VhUile  seule  est  employée. 

■vile  «omi^Mrée  *  bi  grwàmmc»  —  La  supériorité  de  l'huile  sur  la 
graisse  comme  agent  de  lubré6calion  résulte  du  tableau  suivant  : 


CHEMIN 

D'ORLtAIfS. 


1857 
1858 
1850 


ÉTAT 

de 

LA  nkwrmukTwy, 


Tout  à  la  graisse 

Sur  8,000  véhicules,  2,392  à 

l'huile 

Sur  8,<  00  véhicules,  6,452  à 

l'huile 

Sur  9,000  véhicules,  7,425  à 

rhuilc 


PARCOURS 

DES  VOITI'BES 
ET  VTACOSS. 


142,670,960' 
150,733,008 
155,000,000 
179,376,496 


DÉPENSE 


francs. 
354,853 

368,599 

150,007 

147,072 


IILOMÉTRIQIIE. 


cent. 
0,248 

0,244 

0,097 

0,081 


Quelques  ingénieurs  cependant  continuent  à  défendre  Temploi 
de  la  graisse.  Ils  prétendent,  en  s'appuyant  sur  des  expériences 
qu'ils  auraient  faites,  que  Femploi  de  Thuile  ne  diminue  pas  la  ré- 
sistance comme  d'autres  le  supposent,  et  ne  permet,  par  conséquent, 
aucun  avantage. 

Une  pratique  assez  longue  et  assez  étendue  parait  néanmoins 
avoir  fait  justice  de  leurs  objecUotis. 

idMHioy.  —  La  boite  Delannoy  (Gg  .394)  est  une  boite 
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fondue  d'une  seule  pièce.  L'huile  renfermée  dans  un  réservoir  au 
bas  de  la  boîte  s'élève  au  niveau  de  la  surface  à  graisser.  Le  grais- 
sage s'opère  au  moyen  d'une  mèche  en  coton  pressée  de  bas  en 
haut  contre  la  fusée  par  un  ressort.  Â  l'arrière  delà  boite  et  sur  la 
portée  de  calage  se  trouve  un  presse-étoupe  avec  garniture  en 
caoutchouc  ou  en  chanvre  s'opposant  à  la  sortie  de  Fhuile. 

Le  coussinet  en  bronze  ne  peut  être  dans  la  boite  Delannoy  fixé 
à  la  boite  par  son  collet  comme  celui  des  boites  ordinaires.  11  ne 
porte  plus  de  collet  et  est  superposé  à  la  fusée  avant  la  mise  en 
place  de  la  boite,  puis  il  est  retenu  par  la  vis  Y  indiquée  dans  la 

r 

■ 


Kig.  591.  —  Boite  Delannoy. 

ligure.  Ce  coussinet  s'appuyant  contre  le  collet  de  la  fusée,  la  boite 
ne  peut  glisser  comme  elle  le  ferait  si  la  vis  n'existait  pas. 

7,200  boîtes  de  ce  système  sont  employées  ou  vont  l'être  sur 
les  chemins  romains;  1,500  sont  à  Fessai  sur  différents  chemins 
en  Espagne  et  en  Portugal;  200  au  chemin  d'Orléans.  Au  chemin 
de  fer  de  l'Est  on  en  compte  1,380,  et  4,500  environ  sur  d'autres 
lignes  françaises  et  étrangères;  après  enquête,  on  est  sur  le  point 
d'appliquer  ces  boites  à  trois  cents  >vagons  qui  viennent  d'être  com- 
mandés (mars  1864). 

On  a  dit  que  le  presse-étoupe  de  la  boite  Delannoy  augmentait 
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la  résistance  s'il  était  fortement  serré,  et  que  dans  le  cas  contraire 
il  laissait  passer  Thuile.  Il  paraîtrait  que  ce  résultat  dépend  beau- 
coup de  la  garniture  employée. 

Dans  des  essais  faits  au  chemin  de  l'Ouest,  la  consommatioa 
d'huile  s'est  trouvée  un  peu  plus  grande  avec  les  boites  Delannoy 
qu'avec  celles  des  chemins  du  Mord  et  d'Orléans;  la  garniture, 
d'abord  en  feutre,  qui  laissait  filtrer  Thuilc,  fut  remplacée  par 
une  autre  garniture  en  buffle  qui  ne  donnait  pas  entière  satisfac- 
tion. Depuis  lors  elle  a  été  améliorée.  Au  chemin  de  l'Est,  on  a  été 
très-satisfait  des  bottes  Delannoy,  en  ce  qui  concerne  la  consomma- 
tion de  bronze,  mais  on  leur  a  également  reproché  une  trop  grande 
perte  d'huile.  Nous  rendrons  compte  dans  l'appendice  des  nou- 
veaux essais  que  l'on  vient  d'entreprendre. 

Aux  chemins  romains,  où  l'on  en  fait  usage  sur  une  grande 
échelle,  on  en  est  très-satisfait.  Voici  la  réponse  qui  nous  a  été 
adressée  par  le  chef  de  l'exploitation  de  ce  chemin,  auquel  nous 
nous  étions  adressé  pour  obtenir  des  renseignements  sur  le  sys- 
tème de  M.  Delannoy  :  «  Cette  boite  a  été  appliquée  à  tout  le  ma- 
tériel roulant  des  chemins  romains,  et  elle  est  en  service  sur  ces 
chemins  depuis  deux  ans.  On  en  est  très-satisfait.  La  garniture  en 
cuir  a  été  remplacée  dernièrement  par  une  garniture  en  chanvre 
qui  est  bien  préférable. 

«  La  consommation  moyenne  s'élève  approximativement  à 
0  kil.  0055  kilom.  par  voiture  ou  wagon.  Elle  est  donc  bien  peu 
considérable.  Sur  un  parcours  de  6,783,874  kilom.,  nous  n'avons 
remplacé  que  55  coussinets.  Dans  ce  système,  il  est  impossible 
de  couper  une  fusée  si  le  coussinet  est  usé.  En  effet,  le  coussinet 
étant  usé,  la  télé  du  champignon  attaque  la  boite  et  se  montre 
au  dehors.  On  arrête  alors  le  véhicule,  et  la  réparation  à  faire  est 
très-simple,  Caf  on  se  borne  à  boucher  la  partie  ainsi  trouée  avec 
une  petite  plaque  de  tôle  fixée  par  deux  vis. 

«  Les  boîtes  que  nous  avons  remplacées  en  très-petit  nombre 
avaient  été  toutes  cassées  à  la  suite  de  déraillements.  » 

On  a  objecté  à  la  boite  Delannoy  que,  le  coussinet  étant  usé,  la 
boîte  devait  descendre,  et  qu'alors  il  se  formait  sous  l'essieu^  dans 
le  presse-étoupe,  un  vide  qui  donnait  écoulement  à  l'huile. 
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Cet  inconvénient  ne  parait  pas  très*grave,  puisqu'il  résulte  des 
essais  que  Tusure  du  coussinet  dans  ce  système  est  très-faible. 
M.  Delannoy  d'ailleurs  a  disposé  son  presse-étoupe  de  manière  à  pou- 
voir en  pareil  cas  le  serrer  davantage  et  fermer  tout  passage  a  Thuilc. 

En  Espagne,  on  parait  être  également  très-satisfait  des  boites 
de  M.  Delannoy,  telles  qu  il  les  construit  aujourd'hui. 

Boite  EvséBc  Théiard.  —  La  boite  Eugène  Thétard  (tig.  395)  est 
ouverte  à  la  partie  supérieure  pour  permettre  au  ressort  de  suspen- 
sion d*appuyer  directement  sur  le  coussinet  ou  ëur  la  pièce  en 
fonte  qui  le  reçoit.  Il  résulte  de  cette  disposition  que  le  coussinet 


Fig.  ôOo.  —  Bolle  Eugène  ThélaiJ. 

descend  au  fur  et  à  mesure  de  son  usure  dans  le  réseivoir  à  huile 
sans  influer  sur  le  joint  de  la  portée  de  calage  de  l'essieu.  Le  ré- 
servoir à  huile  repose  sur  le  champignon  de  la  fusée  et  sur  la  portée 
de  calage  de  Tessieu;  le  frottement  s'opère  sur  deux  bagues  mé- 
talliques intercalées. 

Le  porte-coussinet,  qui  en  même  temps  forme  réservoir  à  graisse, 
est  disposé  à  la  partie  supérieure  pour  recevoir  une  garniture  en 
caoutchouc  dont  la  fonction  est  d'empêcher  la  poussière  et  Teau 
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de  pénétrer  dans  le  réservoir  inférieur.  Pour  plus  de  garantie,  un 
larmier  a  été  ajouté  au-dessus  du  joint. 

Le  joint  sur  la  portée  de  calage  se  fait  au  moyen  d'une  rondelle 
en  cuir  ou  fonte  emmanchée  dans  une  rainure  ménagée  dans  la 
douille  du  réservoir  à  huile. 

L'huile  est  amenée  sur  le  frein  au  moyen  d'un  tampon  graisseur 
en  coton,  muni  de  mèches  plongeantes,  fixé  sur  une  plaque  en 
tôle  et  appuyé  sous  la  fusée  au  moyen  d'un  ressort  à  boudin. 

Le  graissage  peut  être  mixte  à  Thuile  et  à  la  graisse,  comme 
dans  les  boites  du  système  Neesen  employées  aux  chemins  d'Orléans 
et  du  Nord,  mais  on  peut  aussi  graisser  à  Thuile  ou  à  la  graisse 
séparément. 

1 ,200  de  ces  boites  fonctionnent  tant  au  chemin  d'Orléans  que 
sur  les  chemins  de  fer  algériens.  Au  chemin  d'Orléans  on  en  est 
satisfait. 

On  fait  au  système  Thétard  les  objeclious  suivantes  :  il  exige 
pour  bien  fonctionner  un  grand  travail  d'ajustage.  L'eau  dans  les 
temps  de  pluie  peut  s'introduire  entre  la  partie  mobile  supérieure 
et  la  partie  fixe  inférieure,  l'huile  peut  s'élever  et  sortir  aussi  entre 
ces  deux  pièces  supérieure  et  inférieure. 

Boite-Pomme  de  Mlrimoude.  —  Au  chemin  de  fer  du  Nord,  on 
essaye  depuis  quelque  temps,  pour  le  graissage  des  voitures,  une 
boite  d'une  nouvelle  espèce,  connue  sous  le  nom  de  boîte-Pomme 
de  Mirimonde  (fig.  59G).  Bien  que  cette  boîte  ne  soit  encore  em- 
ployée qu'à  titre  d'essai  et  qu'elle  n^ait  pas  encore  donné  toute  sa- 
tisfaction, nous  croyons  devoir  cependant  la  décrire  dans  ce  chapitre. 

Le  but  que  s'est  proposé  l'inventeur  de  cette  boîle  a  été  de  rem- 
placer le  frottement  de  glissement  sur  un  coussinet,  tel  <]u*il  a  lieu 
dans  toutes  les  boites  ordinaires,  par  un  frottement  de  roulement 
sur  des  rouleaux. 

A  cet  effet,  il  a  pris  une  boite  d'une  forme  particulière  dans  la- 
quelle il  a  logé  deux  rouleaux  en  acier  de  0'",1 42  de  diamètre  :  ces 
rouleaux,  aGn  d'être  plus  libres  sur  leurs  axes,  sont  composés 
d'un  rouleau  en  acier  fondu,  d'un  manchon  en  bronze  à  l'intérieur 
et  d^un  axe  en  acier  portant  sur  des  petits  paliers  venus  de  fonte 
avec  le  corps  de  la  boite,  de  sorte  que  le  rouleau  en  acier  B  tourne 
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avec  son  manchon  en  bronze  autour  de  l'arbre  C  qui  tourne  lui- 
même  sur  les  tourillons. 

La  fusée  A  de  l'essieu  porte  par  deux  de  ses  génératrices  sur  les 
deux  rouleaux  en  acier  et  leur  imprime  un  mouvement  de  rotation 
qui  rend  la  traction  beaucoup  plus  facile. 

Le  graissage  s*opère  de  la  •manière  suivante  :  un  tampon  à  brosse 
D  d'une  assez  grande  dimension  se  trouve  placé  dans  le  fond  de 
la  boite  et  maintenu  en  contact  avec  la  fusée  à  Taide  de  ressorts 
qui  agissent  de  bas  en  haut;  des  mèches  en  coton  plongeant  dans 
rhuile  amènent  celle-ci  dans  la  brosse  qui  la  distribue  sur  la  fusée. 


Fi  g.  596.  —  Boite-Pomroe  do  Mirimor.de. 


La  fusée  à  son  tour  embrasse  les  surfaces  des  rouleaux  avec  les* 
quels  elle  est  en  contact.  Les  rouleaux  sont  percés  de  petits  trous 
qui  les  traversent  jusqu*à  Taxe,  et  dans  lesquels  Thuile  qui  pénètre 
vient  se  répandre  sur  Taxe  des  rouleaux. 

AGn  d'éviter  la  perte  d'huile  à  Tarricre,  M.  Bricogne  a  appliqué 
à  ses  tampons  graisseurs  le  rarleur  qu'il  emploie  dans  les  boites 
qui  portent  son  nom. 
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Cette  boite  a  donné  lien  à  quelques  reproches  auxquels  on  a  re- 
médié, mais  seulement  en  partie. 

Ainsi  on  a  constaté  que  les  fusées  d'essieu  n'étant  en  contact 
avec  les  rouleaux  en  acier  que  par  deux  points,  Tusure  en  était  ra- 
pide et  irrégulière.  On  a  de  plus  observé  ;  1°  que  le  métal  n  étant 
jamais  entièrement  homogène,  les  parties  tendres  se  creusent  ou 
s'usent  promptement  ;  2°  que  le  mouvement  de  rotation  imprimé 
aux  rouleaux  autour  de  leur  axe  et  à  Taxe  sur  ses  tourillons  n'avait 
jamais  lieu  régulièrement,  en  sorte  que,  une  partie  tournant,  Vautre 
restait  fixe  ;  S""  enfin,  que  les  axes  des  rouleaux  frottant  sur  les 
petits. paliers  en  fonte  les  avaient  bientôt  déformés,  d'où  il  résultait 
que  les  rouleaux  ne  restant  pas  strictement  parallèles,  l'usure. de 
la  fusée  s'augmentait  de  cette  nouvelle  déformation. 

Pour  éviter  l'usure  trop  rapide  des  paliers  de  support  des  axes 
des  rouleaux,  on  avait  essayé  d'y  rapporter  des  petites  mises 
d'acier.  Mais  du  moment  où  il  fut  établi  que  les  rouleaux  et  leura 
axes  ne  tournaient  pas  simultanément,  on  supprima  tout  frotte- 
ment sur  ce  patifi  en  rendant  l'axe  immobile  à  l'aide  d'une  goupille. 

Boite  PiNNist.  —  M.  Proust,  dans  l'invention  de  la  boite  qui 
porte  son  nom,  a  eu  pour  but  d'empêcher  les  boites  à  graisse  de 
s'échauffer,  ce  qui  entraîne  toujours  une  grande  perle  de  graisse, 
et  quelquefois  la  rupture  des  essieux. 

Pour  cela  il  enveloppe  d'eau  les  boites  à  graisse  ordinaires.  Sous 
la  fusée  se  trouve  aussi  une  certaine  quantité  de  liquide,  dans 
lequel  elle  baigne  tout  en  tournant.  L'eau,  qui  enveloppe  la  boîte 
au  moyen  d'une  combinaison  ingouieuse  qu'il  serait  trop  long  de 
décrire,  passe,  lorsque  la  boîte  commence  à  s^échauffer,  dans  le 
bassin  inférieur,  sous  la  fusée,  de  manière  à  empêcher  que  la  cha- 
leur ne  devienne  plus  grande;  en  sorte  que  toute  tendance  à  ré- 
chauffement, au  fur  et  à  mesure  qu'elle  se  manifeste,  se  trouve 
combattue  par  une  action  contraire  et  instantanée,  dont  l'énergie  a 
précisément  pour  mesure  réchauffement  qu'il  s'agit  de  neutraliser. 

La  graisse  tombant  de  la  fusée  ne  s'écoule  pas  en  pure  perte, 
elle  est  recueillie  dans  le  bassin  inférieur,  mélangée  avec  l'eau. 

Cette  boîte,  après  avoir  été  essayée  pendant  un  certain  temps, 
non-seulement  sur  le  chemin  d'Orléans,  mais  encore  sur  celui  du 
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Bourbonnais,  n'apas  procuré  l'économie  qu'on  en  espérait;  tropcom- 
pliquée  de  construction,  elle  n'a  pas  toujours  bien  fonctionné,  et  enfin 
elle  aurait  occasionnée  de  grandes  dépenses  pour  la  substituer  aux 
anciennes  boites,  dépenses  qui  n'étaient  nullement  motivées  par 
des  avantages  réels  et  importants. 

L'enveloppe  extérieure  a  quelquefois  éclaté  en  hiver. 

BoitM  A  ronieaiix.  —  Nous  terminerons  cet  article  sur  les  boites 
à  graisse  ou  à  huile  par  la  description  d  une  boite  spéciale  dans  la- 
quelle on  a  intercalé  des  rouleaux  métalliques  entre  la  fusée  et  la 
boite,  afin  de  convertir  le  frottement  de  glissement  en  frottement 
de  roulement  (fig.  597),  Vidée  première  de  cette  boite  est  due  à 


Fig.  od?.  >-  Boltrr  à  ronleaui. 


M.  Emile  Wissocq,  ingénieur  hydrographe,  qui  en  a  fait  Tessai  en 
notre  présence,  il  y  a  plus  de  vingt  ans.  On  en  fait  usage  aux  che- 
mins de  fer  de  TEst,  pour  faciliter  la  manœuvre  des  chariots  de  ser- 
vice dans  le  système  de  Dùnn,  mais  on  ne  les  a  pas  adoptées  jusqu'à 
ce  jour  pour  les  wagons  de  voyageurs  ou  de  marchandises. 
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Les  rouleaux  portent  à  leurs  extrémités  de  petits  tourillons  qui 
s'engagent  dans  des  couronnes  qui  en  maintiennent  I  ecarte- 
ment. 

De  nouveaux  essais  de  la  boite  à  rouleaux  ont  été  faits  en  1852 
sur  le  chemin  de  Saint-Germain,  et  tout  récemment  sur  le  chemin 
de  l'Ouest,  par  M.  Vidard,  inspecteur  du  service  du  matériel  et  de 
la  traction. 

M.  Vidard  a  publié  dans  Y  Annuaire  des  anciens  élèves  des  écoles 
d'arts  et  métiers  plusieurs  articles  sur  ces  essais.  C'est  à  ces  articles 
que  nous  empruntons  les  renseignements  suivants. 

L'essai  fait  au  chemin  do  Saint-Germain  n'a  pas  réussi  au  pre- 
mier voyage  sur  Saint-Germain  ;  il  a  fallu  démonter  et  enlever  les 
boites  à  moitié  chemin. 

Le  simple  examen  de  la  boite  essayée  explique  Téchec  qu  elle  a 
éprouvé.  En  effet,  dans  les  boîtes  dont  il  s'agit,  la  transformation 
du  frottement  de  glissement  .sur  la  fusée  en  frottement  de  roule- 
ment était  produite  par  six  rouleaux  de  chacun  50  millimètres  de 
diamètre,  tournant  autour  d'une  fusée  de  55  millimètres  de  dia-. 
mètre  et  de  1 00  millimètres  de  longueur  ;  deux  rouleaux  au  plus  sup- 
portaient la  charge.  Les  rouleaux  étaient  maintenus  écartés  les  uns 
des  autres  par  deux  couronnes  en  tôle  percées  chacune  d'autant 
de  trous  qu'il  y  avait  de  rouleaux,  et  dans  ces  trous  tournaient  les 
petits  axes  des  rouleaux  existant  à  leurs  extrémités. 

Des  axes  rigides,  rivés  aux  couronnes  pour  en  maintenir  l'écar- 
tement,  étaient  placés  entre  chaque  rouleau;  les  bouts  du  gros 
diamètre  de  ces  derniers  prenaient  en  s'arrondissanf  la  forme  des 
collets  de  la  fusée  contre  lesquels  ils  frottaient. 

Dans  de  pareilles  conditions,  admettant  un  poids  de  1,300  kilog. 
seulement  sur  chaque  fusée,  la  charge  supportée  par  chaque  milli- 
mètre de  génératrice  en  contact  était  d'au  moins  8  kilog.,  tandis 
que  le  métal  des  rouleaux  et  de  la  fusée  ne  peut  supporter,  ainsi 
que  Texpérience  Ta  démontré,  plus  de  2  kilog.  50  sans  s'user  ra- 
pidement. 

De  plus,  les  collets  de  la  fusée  frottant  latéralement,  par  suite 
des  mouvements  de  lacet  ou  de  la  force  centrifuge,  contre  les 
bouts  arrondis  des  rouleaux,  en  gênaient  singulièrement  le  roule- 
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ment  et  y  occasionnaient  sur  les  surfaces  des  méplats  qui  s'oppo- 
saient de  plus  en  plus  a  un  roulement  libre. 

Dans  de  nouveaux  essais  fails  récemment  avec  une  boite  à  rou- 
leaux, perfectionnée  par  M.  Mathieu  Chaufour,  le  nombre  des  rou- 
leaux avait  été  augmenté  de  manière  que  la  charge  par  milli- 
mètre des  génératrices  en  contact  ne  dépassât  pas  5  kilog.  68 
pour  un  poids  de  2,000  kilog.  par  fusée,  et  restât  supportée  par  le 
quart  des  rouleaux,  et  on  avait  évité  l'action  latérale  des  collets  de 
la  fusée  sur  les  bouts  des  rouleaux  en  protégeant  ceux-ci,  de  chaque 
côté,  par  une  rondelle  en  bronze  tixée  à  la  boite  et  subissant  Teffet 
du  frottement  latéral  de  ces  collets. 

On  a  pu  ainsi  parcourir  5,260  kilom.,  sans  aucun  chauffage  ni 
accident,  si  ce  n'est  l'usure  assez  rapide  de  la  fiisée  d'essieu. 

L'économie  sur  la  traction,  constatée  par  le  dynamomètre,  a  été 
d'environ  40  pour  100  sur  les  boites  à  graisse  ordinaires. 

L'usure  de  la  fusée  est  attribuée  à  cette  circonstance  que,  lors 
même  que  les  rouleaux  en  tournant  passaient  successivement  dans 
un  bain  d'huile,  la  lubréfaction  n'était  que  très-imparfaite.  Elle 
provenait  aussi  de  la  charge  par  millimètre  carré,  qui  était  de 
5  kilog.  68,  tandis  qu'elle  n'aurait  pas  Au  dépasser  2  kilog.  50. 

Lors  d'un  premier  parcours  de  276  kilomètres,  les  rouleaux 
étaient  en  fer  et  tournaient  entre  la  fusée  et  la  boite  en  fonte.  Celte 
dernière  était  entamée.  On  a  interposé  alors  une  plaque  d'acier 
entre  les  rouleaux  et  la  boite,  et  remplacé  les  rouleaux  en  fer  par 
des  rouleaux  en  acier  ;  c'est  dans  ces  dernières  conditions  que  le 
reste  du  parcours  de  3,260  kilomètres  a  eu  lieu. 

M.  Yidard  propose  une  nouvelle  boite  dans  laquelle  il  cherche  à 
remédier  aux  différents  inconvénients  signalés  dans  les  boites 
Mathieu  Chauffour.  Ainsi  il  s*oppose  à  la  perte  de  l'huile  et  amé 
liore  le  graissage  en  remplaçant  la  boite  Chauft'our,  coulée  en  deux 
pièces,  par  une  boite  d'une  seule  pièce,  et  oppose  différents  obstacles 
à  la  déperdition  par  l'arrière.  U  réduit  la  charge  par  millimètre 
à  1^,66  en  augmentant  le  diamètre  de  la  fusée  de  Tessieu  et  inter- 
pose entre  la  fusée  et  la  boite  une  coquille  facile  à  remplacer.  La 
pratique  seule  peut  décider  du  mérite  des  dispositions  nouvelles  pro- 
posées par  M.  Yidard.  En  tout  cas,  sa  nouvelle  boite  ne  pourrait 
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être  appliquée  au  matériel  existant  qu'en  remplaçant  touft  les  os- 
nieux,  et  elle  serait  plus  coûteuse  que  la  boîte  actuelle. 

Une  boite  à  rouleaux  du  système  de  M.  Yidard  essayée  au  chemin 
de  TEst,  s'est  assez  bien  comportée  ;  mais  il  résulterait  de  nouveaux 
essais  faits  tout  récemment  (1863)  que,  si  f  emploi  des  boîtes  à 
rouleaux  diminue  sensiblement  la  résistance  à  de  petites  vitesses, 
il  n'en  est  plus  de  même  dès  que  la  vitesse  atteint  40  ou  45  kilo- 
mètres. La  réduction  de  la  résistance  devient  alors  insignifiante. 
Si  ce  fait  se  confirmait  j  il  faudrait  renoncer  à  employer  les  bottes 
à  rouleaux^  du  moins  sur  tous  les  chemins  oU  les  trains  mardient 
à  de  grandes  vitesses  y  mais  on  pourrait  peut-être  en  faire  mage 
avec  avantage  sur  des  chemins  d'ordre  secondaire^  oii  la  vitesse 
ne  dépasse  pas  40  kilomètres  par  heure. 

Bottes  *  ipaleto.  *—  On  a  aussi  réduit  le  frottement  sur  Tessieii 
au  moyen  de  galets.  Nous  avons  vu  cette  disposition  appliquée, 
il  y  a  près  de  trente  ans,  à  des  chariots  pour  le  transport  de  la 
marchandise  (fig.  398),  au  chemin  de  Bolton  à  Leigh,  en  Angle- 


Fig.  o98.  —  BoUe  à  galels. 


terre  ;  mais  on  y  a  renoncé,  parce  que  le  graissage  des  axes  des 
galets  n'était  pas  sans  difficulté,  que,  d'ailleurs,  l'entretien  de  ces 
galets  était  assez  dispendieux,  et  enfin  parce  que  la  pression  par 
millimètre  carré  sur  la  fusée  était  considérable  et  en  accélérait 
l'usure* 
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—  Lés  roues  des  TT^g"!)!!»  bo  9ont  pas 
semblables  à  celles  des  voitures  ordinaires,  qui  ne  seraient  pas 
assez  solides  et  coûteraient  trôs-cher  d'entretien. 

Elles  sont  entièrement  en  fonte  et  fer,  quelquefois  en  fonte  ou  en 
fer  seulement;  leur  diamètre  varie  de  0^,90  à  1  mèlre. 

Les  roues  tout  en  fonte  (fig.  599)  sont,  à  cause  de  leur  grande 
fragilité,  entièrement  abandonnées  en  France.  En  Amérique,  ces 


Fis:.  399.  —  Roue  en  fonlp. 

roues  sont  encore  très-répandues,  même  pour  les  voitures  à  voya- 
geurs. Elles  doivent  être  coulées  en  coquille,  c'est-à-dire  dans  ufi 
moule  en  métal  et  non  dans  un  moule  en  sable.  On  en  fait  aussi 
usage  sur  plusieurs  chemins  de  fer  allemands. 

Roues  «len  wagons  A  terraftsement*  —  Les  roues  dcs  wagOns  de 

terrassement  employées  en  Europe,  il  y  a  quelques  années,  étaient 
aussi  en  fonte,  coulées  en  coquille.  Aujourd'hui  les  rais  sont  en  fer 
forgé,  en  sorte  que  le  cercle  et  le  moyeu  seuls  sont  en  fonte.  Le 
cercle  est  coulé  en  coquille. 

Quand  la  roue  est  coulée  en  coquille,  le  pourtour,  se  refroidissant 
rapidement  par  le  contact  des  parois  métalliques  du  moule,  subit  une 
espèce  de  trempe  et  acquiert  une  dureté  qui  lui  est  nécessaire  pour 
résister  au  frottement  sur  les  rails. 

On  ménage  dans  le  moyeu  des  fentes,^  afin  que  le  retrait  des 
rais  et  du  moyeu,  qui  sont  coulés  en  sable  et  se  refroidissent  plus 
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lentement  que  le  pourtour,  puisse  s'opérer  sans  donner  Ueu  à  des 
tensions  qui  feraient  rompre  la  roue  à  sa  mise  en  service.  On  rem* 
plit  ces  fentes  avec  des  cales  en  fer,  et  Ton  frette  le  moyeu  à  Taide  de 
deux  cercles  posés  à  chaud.  Ces  cercles,  en  se  refroidissant,  se  con- 
tractent et  exercent  sur  les  secteurs  du  moyeu  un  serrage  énergique. 

Roues  em  fonte  omérieoioes*  —  La  roue  américaine  en  fonte 
(fig.  400)  a  été  décrite  de  la  manière  suivante  par  le  capitaine 
Gai  ton  : 

«  Les  roues  en  usage  sur  les  chemins  américains  sont  en  fonte 


Fig.  400.  —  Roue  aroéricairip. 


avec  des  cercles  coulés  en  coquille;  elles  ont  de  0"\76'  à  0'",91'"  de 
diamètre  sans  rais. 

a  Quand  elles  sont  bien  faites,  ces  roues  font  de  96,000  à  129,000 
kilomètres,  sans  que  les  cercles  soient  usés,  et  elles  ne  sont  pas  fra- 
giles. Elles  pèsent  un  peu  plus  de  227  kilogrammes  et  coulent 
75  francs  pièce. 

«  Elles  font  un  bon  service  et  n'exigent  pas  d'entretien. 

«  On  découvre  facilement  les  fissures  ou  fentes  au  moyen  d'un 
marteau  :  le  son  indique  la  fissure.  Quand  une  de  ces  roues  se  bris^^ 
d'ailleurs,  Taccident  ne  devient  grave  que  dans  le  cas  de  rupture 
(f  un  bandage. 

<x  Ces  bandages,  coulés  en  coquille,  sont  cylindriques.  Ils  sont  per- 
cés sous  forme  de  cône  pour  s'appliquer  sur  le  corps  de  la  roue,  qui 
est  aussi  en  fonte  et  toi^rnc  de  manière  à  présenter  le  même  cône  : 
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on  les  fixe  à  l'aide  de  vis.  Ils  sont  considérés  connue  préférables  à 
ceux  en  acier  ou  en  fer,  parce  qu'ils  sont  moins  sujets  à  se  briser 
par  la  gelée.  Ils  sont  difficiles  à  fabriquer  et  nécessitent  du  fer  d'une 
qualité  supérieure.  Il  n'y  a  que  trois  usines  aux  Étals-Unis  qui  les 
fabriquent  convenablement.  » 

WLvmt»  em  Unom  aiievMUideM.  —  On  emploie  aussi  les  roues  en 
fonte  du  système  américain  sur  certains  chemins  allemands.  La 
note  suivante,  empruntée  au  Jounid  de  ^ingénieur  dvil^  contient 
d'intéressants  renseignements  sur  Temploi  de  ces  roues  : 

«  Les  roues  en  fonte  coulées  en  coquille  sont  d'un  usage  fréquent 
pour  le  matériel  roulant  des  chemins  de  fer  en  Amérique*  Depuis 
nombre  d'années  quelques  chemins  de  fer  allemands  en  ont  fait 
venir  de  ce  dernier  pays,  pour  les  employer  à  titre  d'essai.  Les  ré^ 
sultats  obtenus  ont  été  tellement  favorables,  qu'on  a  dû  songer  à  eii 
fabriquer  dans  le  pays  même,  quoiqu'on  eût  peu  d'espoir  d'arriver 
au  degré  de  perfection  des  roues  tirées  de  TAmérique.  Quelques 
centaines  de  roues  furent  fondues  on  coquille  à  Tusine  doma- 
niale de  Kœnigsbrunn,  et  servent  avantageusement  depuis  trois 
ans  sous  les  wagons  à  marchandises  des  chemins  de  fer  du  Wur- 
temberg. Les  chemins  de  fer  de  la  Suisse  ont  imité  cet  exemple 
et  emploient  des  roues  en  fonte  pour  une  partie  des  wagons 
à  marchandises.  En  Autriche,  l'usage  sen  est  très-répandu,  et 
depuis  environ  cinq  ans  on  les  fabrique  dans  le  pays  avec  une  rare 
perfection.  C'est  aux  efforts  d'un  habile  maitre  de  forge,  M.  Ganz, 
d'Ofen,  que  l'Autriche  doit  cette  nouvelle  industrie.  Encouragé  par 
des  personnes  compétentes,  M.  Ganz  a  commencé  la  fabrication  des 
routes  en  fonte  coulées  en  coquille,  il  y  a  déjà  plus  de  cinq  ans,  et 
est  arrivé  à  donner  un  tel  degré  de  perfection  aux  produits  sortant 
de  ses  usines,  qu'on  les  estime  autant  que  les  meilleures  roues  tirées 
de  l'Amérique,  qui,  aujourd'hui,  après  onze  ou  douze  ans  de  ser- 
vice sur  les  chemins  de  fer  allemands,  présentent  une  usure  insigni- 
fiante et  des  surfaces  de  roulement  encore  en  très-bon  état.  Ces  ré- 
sultats ont  contribué  à  rendre  plus  fréquent  l'emploi  des  roues 
coulées  en  coquille,  et  plus  de  dix  mille  pinces  ont  été  livrées  aux 
administrations  de  différentes  lignes  de  fer.  Au  dire  des  ingénieurs 
allemands,  ces  roues  présentent  les  avantages  suivants  : 
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La  surface  de  roulement  est  pour  ainsi  dire,  inusable,  et  les 
cercles  coulés  en  coquille  ne  présentent  point  de  défauts  de 
fonte. 

Le  prix  d'acquisition  est  bien  inférieur  à  celui  des  roues  or- 
dinaires, les  réparations  sont  nulles,  les  roues  n'ayant  pas  besoin 
d'être  tournées,  puisqu'elles  conservent  leur  forme  ronde  primi- 
tive. 

L'action  destructive  sur  les  rails  de  la  voie  est  moindre,  les  roues 
ne  perdant  pas  la  forme  ronde. 

Le  peu  de  poids  et  la  grande  résistance  forment  également  des 
avantages  qui  les  font  rechercher. 

Les  roues  coulées  en  coquille  sont  en  usage  sur  les  chemins  de  fer 
de  l'État  de  Vienne  à  Trieste,  ou  ceux  de  la  Compagnie  autrichienne 
privilégiée,  sur  celui  de  la  Theiss  et  plusieurs  autres.  La  société 
privilégiée  en  possède  1 ,052,  sur  lesquelles  on  a  dû  en  réformer  12, 
principalement  pour  des  défauts  qui  auraient  dû  motiver  leur  rejet 
lors  de  la  réception  à  l'usine.  Le  chemin  de  fer  de  la  Theiss  possède 
5,304  pièces  servant  sous  des  wagons  de  tout  genre,  et  i  86  autres 
servant  exclusivement  aux  wagons  de  ballastage. 

Pendant  l'hiver  passé,  la  température  est  descendue  jusqu'à 
moins  de  25  degrés  centigrade,  et,  malgré  ce  froid  intense,  on  n*a 
remarqué  aucune  cassure  de  roues.  Ce  résultat  favorable,  auquel 
ou  était  loin  de  s'attendre,  a  fait  qu'on  a  prescrit  l'emploi  des  roues 
en  fonte  pour  182  nouveaux  wagons,  commandés  par  la  Compagnie 
do  la  Theiss. 

Le  tableau  suivant  indique  les  diamètres,  les  poids  et  les  prix 
qu'on  paye  ordinairement  les  roues  prises  à  l'atelier. 


hOUES   KR   FONTE    COULÉSS  EN  COQUILLE, 

biaiuèlres.                                                              Poids.  l'rix. 

0-,74 380  kilog.  163  fr. 

0-,95 280    —  !50  -. 

0-,74  .   .   .   • 190    —  88  — 

0»,71  pourcbaiTues 207    —  115  — 

0'",I5  à  neige 125    —  86  — 

0",65  pour  wagons  de  balLaslage  .  1 26    —  63  — 

0'",47  pour  lowris 53    —  58  — 
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En  ajoutant  à  ces  priic  ceux  de  Talesage,  se  montant  à  5  francs 
pour  les  grandes  roues  et  à  3  francs  pour  les  petites,  elles  sont  en- 
core bien  bon  marché,  surtout  si  elles  réunissent  les  qualités  que 
les  ingénieurs  autrichiens  leur  attribuent,  et  si  elles  présentent 
autant  de  sécurité  que  celles  en  fer  forgé. 

Les  figures  401,  402,  403  représentent  des  roues  en  fonte  de 
différents  modèles  fabriquées  en  Saxe  par  M.  Gruson. 


Fig.  m. 


On  a  prétendu  que  la  fabrication  de  ces  roues  exigeait  des  fontes 
d'une  qualité  particulière  que  Ton  ne  pouvait  pas  obtenir  en  France. 


Fig.  402. 


C'est  une  erreur,  M.  Gruson,  après  avoir  visité  nos  usines  et  avoir 
étudié  leurs  produits,  est  dans  l'intention  d'établir  en  France  une 
fabrique  semblable  à  celle  qu'il  dirige  en  Allemagne. 
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Dans  un  voyage  que  nous  avons  fait  récemment  en  Allemagne, 
nous  avons  recueilli  quelques  renseignements  sur  les  roues  en 
fonte. 


Fifc'.  403. 

En  voici  le  résumé  :  L'ingénieur  du  chemin  de  Vienne  à  Trieste 
n'en  est  pas  satisfait.  Il  les  considère  comme  étant  d'un  mauvais 
emploi  sur  les  chemins  où  le  matériel  éprouve  une  grande  fatigue, 
tels  que  ceux  où  les  pentes  sont  fortes  et  les  courbes  de  petit 
rayon. 

Le  gouvernement  autrichien,  a  la  suite  d  un  accident  arrivé  par 
suite  de  la  rupture  de  roues  en  fonte,  les  a  prohibées  pour  \v 
transport  des  voyageurs.  On  doit  éviter  aussi  d'en  faire  usage  sur 
les  wagons  portant  un  frein.  Un  autre  ingénieur  exploitant  un  che- 
min où  les  pentes  sont  modérées  et  les  courbes  de  grand  rayon, 
les  emploie  volontiers  dans  les  trains  de  marchandises,  mais  il  les 
proscrit  pour  les  trains  de  voyageurs  et  pour  les  wagons  à  fiein. 

Dans  le  Wurtemberg,  on  trouve  des  roues  en  fonte  même  dans 
les  trains  de  voyageurs. 

m<Ni««  eo  fonte  cerclées  eit  fer.  —  La  roue  représentée  fig.  4U'i 
a  été  employée  sur  le  chemin  de  Londres  à  Birmingham  pour  les 
wagons  à  marchandises;  les  rais  en  sont  ronds  et  creux.  D'autres 
t'ois  les  rais  sont  plats  et  à  nervures.  Ces  roues  sont  cerclées  en  fer. 

La  différence  de  prix  en  faveur  des  roues  à  rais  en  fonte^  eti 
France^  nous  parait  trop  faible  pour  en  justifier  emploi^  même 
pour  les  wa<jom  à  marchandises.  Leur  fragilité  expose  à  des  acci- 
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dents  que  Ton  n*a  pas  à  redouter  avec  celles  à  rais  en  fer.  Qu'un  dé- 
raillement ait  lieu,  ou  même  qu'un  essieu  vienne  à  se  casser,  sans 
qu'il  y  ait  déraillement,  les  roues  à  rais  en  Fonte  se  rompront  très- 
probablement,  lorsqu'au  contraire  celles  à  rais  en  fer  résisteront. 


Fig.i04  .  —  Roue  en  fonte  avec  bandage  en  Ter. 


Des  vices  trop  fréquents  dans  la  fonte,  une  clavetle  trop  for- 
tement serrée,  un  cercle  posé  trop  chaud,  un  bandage  posé  ou 
enlevé  sans  précaution;  ou  simplement  trop  usé,  sont  autant  de 
causes  de  rupture  qui  ont  pour  conséquence  la  perle  de  la  roue  tout 
entière,  iSi  toutefois  on  parvenait  à  fabriquer  en  France  les  roues 
en  fonte  avec  autant  de  perfection  quen  Allemagne  et  au  même 
prix,  il  y  aurait  lieu  d'examiner  si  malgré  leurs  défauts  elles  ne 
pourraient  pas  dans  les  trains  de  marchandises  être  substituées  aux 
roues  en  fer. 

Roues  em  fer  A  moyeu  ea  ffoate.  —  Ces  roues,  les  plus  répan- 
dues de  toutes  (fig.  405),  se  composent  de  bandes  de  fer  plat,  re- 
courbées autour  de  mandrins  en  fonle,.de  manière  à  former  des 
triangles  ou  des  pentagones.  Les  deux  extrémités  de  ces  barres 
sont  noyées  dans  le  moyeu  en  fonte.  Quelquefois  on  entoure  les 
rais  d'un  cercle  intermédiaire  appelé  faux  cercle  ou  faux  bandage. 
Le  but  du  faux  cercle  est  de  donner  à  la  roue  la  mémo  rigidité  sur 
tout  son  pourtour  ;  on  a  atteint  le  même  but  au  chemin  de  fer  de 
II.     '  36 
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Paris  à  Strasbourg,  en  soudant  dans  les  angles  de  petits  coins  en 
fer. 

Les  roues  en  fer  à  moyeu  en  fonte  périssent  généralement  parce 
que  le  moyeu  se  fend,  ou  parce* que  les  rayons  prennent  du  jeu  dans 
ce  moyeu. 


Fig.  405.  ~  Roue  en  fer  avec  moyeii  en  fonte. 


On  les  remplace  depuis  plusieurs  années  déjà,  sur  certaines 
lignes,  par  des  roues  entièrement  en  fer. 

Mimmf  CB  fer.  —  On  a  fabriqué  le  moyeu  de  ces  roues,  d'abord 
en  réchauffant  et  corroyant  un  paquet  de  fer,  soit  au  marteau 
mécanique,  soit  au  marteau  à  main.  Après  lui  avoir  donné  la 
forme  convenable,  on  pratiquait  sur  le  pourtour  et  à  la  tranche 
des  entailles  qui  détachaient  les  saillies  ou  amorces  sur  lesquelles 
les  bras  venaient  se  souder. 

La  préparation  des  bras,  leur  soudage  au  moyeu,  ainsi  que  celui 
des  portions  de  jante,  se  faisaient  par  des  opérations  de  forge  ordi- 
naires. 

Des  perfectionnements  furent  successivement  introduits  dans 
cette  fabrication. 

Dès  1840,  en  Angleterre,  les  rais  préparés  séparément  por^ 
taient,  venus  à  la  forge  avec  eux,  non-seulement  les  portions  de 
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janle  adjacentes,  mais  encore,  à  leur  autre  extrémité,  des  coins 
tronqués  représentant  des  portions  correspondantes  du  moyeu 
(fig.  406.)  Les  rais  avec  leurs  coins  étaient  assemblés  dans  un 
<âercle<«upport.  On  réchauffait  la  partie  centrale  et  on  terminait  le 
^udage  au  marteau  à  main  par  les  moyens  ordinaires. 

Les  portions  de  jante  étaient  ensuite  reliées  par  le  forgeage  en 
mises  et  à  bras. 


Fig.  406.  —  Boue  en  fer. 


Kig.  407.  —  Aotre  nmc  en  fer. 


On  a  aussi  formé  le  moyeu  eu  contournant  les  extrémités  des 
rais  (6g.  407),  et  on  Ta  soudé  en  chassant  un  mandrin  dans  le  vid« 
du  milieu. 

Yers  1848,  les  usines  Derosne  et  Cail  en  adoptant  à  peu  près  ce 
mode  d'assemblage  (fig.  407)  effectuèrent  le  soudage  de  la  partie 
centrale  au  marteau-pilon,  tout  en  continuant  le  travail  des  portions 
déjante  par  mises  et  à  bras. 

Le  Creusot  et  OuUins  ont  plus  tard  fabriqué  des  roues  en  fer  au 
marteau-pilon  par  le  même  procédé  perfectionné. 

MM.  Arbel  et  C  enfin  fabriquent  aujourd'hui  des  roues  en  fer 
par  un  procédé  particulier  qui  se  résume  de  la  manière  suivante^  : 
Le  moyeu  est  formé  de  deux  demi-moyeux  assemblés  entre  eux  et 
avec  les  bras,  ainsi  qu'il  sera  dit  plus  loin.  Les  bras  sont  fabriqués 
séparément.  Quant  à  la  jante,  c'est  une  bandç  de  fer  cintrée,  dont 
on  soude  ensemble  les  deux  extrémités.  Une  machine  à  mortaises 
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creuse  la  face  intérieure  de  la  couronne  ainsi  obtenue,  pour  y  fairt 
les  logements  des  tenons  des  rais. 

La  iig.  408  montre  comment  s'assemblent  les  trois  éléments  de 
la  roue.  Le  centre  e^  formé  de  deux  demi-moyeux  MN, 
M'N',  portant  des  entailles  correspondantes  dans  les- 
quelles pénètrent  les  extrémités  BR,  RR  des  bras, 
tandis  que,  d'autre  part,  les  tenons  T,  T  s  engagent 
dans  les  logements  qu'on  leur  a  préparés  dans  la 
jante  JJ.  Cet  assemblage  se  fait  à  froid  sur  des  plates- 
formes  qui  présentent  des  saillies  rayonnant  du  centre 
à  la  circonférence,  entre  lesquelles  se  disposent  les 
bras  ;  les  demi-moyeux  sont  placés  au  centre  et  la  jante 
à  la  circonférence.  Quand  le  tout  est  calé  convenable- 
ment et  assez  solide  pour  être  saisi  par  les  tenailles,  la 
roue  est  portée  sur  la  sole  d'un  four  à  réverbère. 

Dans  ce  four,  elle  est  chauffée  au  rouge  blanc, 
puis  apportée  sur  une  matrice,  reposant  elle-même 
sur  une  enclume.  Cette  matrice  présente  en  plein  les 
vides  de  la  roue,  et  réciproquement.  Une  autre  matrice, 
à  peu  près  semblable  à  la  première,  est  posée  sur  la 
roue.  On  frappe  avec  un  marteau-pilon,  d'une  construction  parti- 
culière, sur  la  matrice  supérieure,  et  en  quelques  coups  le  sou- 
dage est  opéré.  En  sortant  de  l'atelier  de  pilonnage,  il  ne  reste  plus 
pour  terminer  les  roues  qu'à  les  limer,  buriner,  etc. 

Ce  procédé  s'applique  aux  roues  de  locomotives  aussi  bien  qu'à 
celles  de  wagons. 

Booes  ea  bols  et  fer.  —  En  Angleterre  et  en  Allemagne,  on  em- 
ploie avec  succès  des  roues  composées  de  secteurs  en  bois  (fig.  409), 
emmanchés  sur  un  moyeu  en  fonte,  et  formant  un  disque  plein. 
Le  bandage  en  fer  est  posé  à  chaud  sur  ces  roues,  et,  en  se  refroi- 
dissant, exerce  sur  les  secteurs  un  serrage  énergique  qui  consolide 
le  tout.  Il  parait  que  les  roues  en  bois  sont  favorables  à  la  conser- 
vation des  bandages. 

Boom  *  dte^ves  pleins^  —  On  emploie  aujourd'hui  sur  plu- 
sieurs chemins  de  fejr  des  roues  pleines  toutes  en  fer.  Le  bandage 
enveloppe  un  véritable  disque  en  fer  (Gg.  410). 


Fig.  408. 
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On  leur  attribue  les  avantages  suivants  :  comme  les  roues  pleines 
avec  secteurs  en  bois,  elles  soulèvent  bien  moins  la  poussière  que 
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Fig.  400.  —  Roue  en  fer,  tonte  et  bois. 


les  roues  à  rais;  elles  ne  projettent  pas  comme  ces  dernières  les 
escarbilles  enflammées  tout  autour  du  chemin;  elles  ne  donnent  pas 


Fig.  410.  —  Roue  k  disque  plein. 

lieu  généralement  à  une  résistance  de  Tair  aussi  grande,  ce  n'est  que 
dans  le  cas  particulier  du  vent  soufflant  latéralement  qu'elles  pour- 
raient l'augmenter  au  lieu  de  la  diminuer;  elles  sont  plus  légères; 
enGn  elles  sont  moins  coûteuses  d'achat  et  d'entretien  que  celles 
à  rais. 


566  DES  Wagons. 

On  a  prétendu  qu'elles  mancjuaieat  d'élasticité  et  [Nrésentaient 
plus  de  difficultés  pour  serrer  le  bandage.  Ces  reproches  ne  parais- 
sent pas  fondés. 

M.  Forqucnot  nous  communique  au  sujet  de  ces  roues  la  note 
suivante  :  «  J'ai  en  service  1,081  paires  de  roues  pleines  en  fer  de  la 
Providence.  Elles  donnent  de  très-bons  résultats,  les  bandages 
tournent  bien  et  se  comportent  parfaitement.  Je  les  emploie  et  con- 
tinuerai à  les  employer  exclusivement  pour  le  matériel  à  voyageurs. 
Elles  soulèvent  beaucoup  moins  la  poussière  que  les  roues  évidées^ 
et  je  ne  leur  ai  reconnu  aucun  inconvénient  particulier.  » 

Au  chemin  de  TEst,  on  a  aussi  essayé  les  roues  à  disques  pleins. 
On  en  a  été  satisfait  pour  les  wagons  et  pour  les  tenders  des  ma- 
chines marchant  à  de  petites  vitesses  ;  mais  le  résultat  s*est  trouvé 
différent  pour  les  tenders  des  machines  Crampton.  Les  lignes  sui- 
vantes sont  extraites  d'un  rapport  qui  nous  a  été  fait  à  ce  sujet  par 
H.  Vuillemin,  ingénieur  en  chef  du  matériel  et  de  la  traction  sur  ce 
chemin  :  «  Lorsque,  par  suite  d'usure  Tépaisseur  des  bandages  est 
réduite  à  35  ou  40  millimètres,  ils  ont  une  plus  grande  tendance 
à  se  laminer  quand  on  se  sert  de  roues  pleines  que  lorsqu'on  fait 
usage  des  roues  à  rayons:  en  conséquence,  ces  bandages  prennent 
du  jeu  et  il  faut  les  resserrer.  Aussi  évite-on  depuis  quelque  temps 
de  placer  des  roues  pleines  sous  les  tenders  Crampton,  avec  lesquels^ 
cet  inconvénient  serait  plus  sensible.  » 

Ro«es  i^eines  em  mttmr  Coado.  —  Au  chemin  de  l'Est,  depuis 
un  an,  on  emploie  des  roues  pleines  en  acier  fondu.  Elles  pré- 
sentent les  mêmes  avantages  que  celles  en  fer,  mais  on  craint 
qu'elles  ne  soient  plus  fragiles. 

Bandaffes.  —  Le  bandage  est  le  cercle  à  rebord  sur  lequel  s'o- 
père le  roulement.  Il  est  posé  à  chaud  sur  la  roue,  de  manière  à 
en  serrer  fortement  le  pourtour  en  se  refroidissant  ;  puis  il  est  fixé 
au  moyen  de  rivets,  de  boulons  ou  de  vis  qui  ne  traversent  pas 
toute  l'épaisseur  du  bandage  et  dont  la  tète  se  trouve  à  l'intérieur 
de  la  couronne  formée  par  les  rais.  C'est  la  première  de  ces  dis- 
positions qui  a  prévalu  presque  exclusivement  pour  les  roues 
de  wagons;  la  seconde  est  employée  assez  fréquemment  pour  les. 
roues  de  locomotives;  la  troisième  est  à  peu  près  complètement 
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abandonnée,  parce  qu'elle  ne  présente  pas  toute  la  sécurité  dési- 
rable. 

Les  bandages  sont  formés  d'une  bande  de  fer  courbée  en  cercle, 
dont  on  a  soudé  ensemble  les  deux  extrémités,  ou  de  cercles  sans 
soudure.  Ces  derniers  sontd*un  emploi  plus  sûr  que  les  premiers. 
Nous  en  avons  décrit  le  procédé  de  fabrication  dans  le  Nouveau 
portefemlle. 

Les  bandages  sont  ordinairement  fixés  au  faux  cercle  par  des 
rivets.  Quelques  compagnies  ont  employé  des  vis  au  lieu  de  rivets. 
Les  rivets  sont  préférables.  Mais  ils  ont  aussi  leurs  inconvénients, 
tels  que  l'affaiblissement  de  la  roue  et  du  bandage  et  la  séparation 
du  bandage  de  la  roue,  en  cas  de  rupture. 

Nous  avons  décrit,  dans  la  seconde  édition  de  ce  traité,  un 
système  de  roues  dans  lesquelles  le  bandage  était  fixé  au  cercle  de 
la  roue  par  Tinterihédiaire  de  cales  en  bois  jointives  chassées  avec 
force  et  lardées  de  broches  en  fer  qui  produisaient  un  serrage  éner- 
gique. Ces  roues  étaient  alors  employées  sûr  le  chemin  de  TOuest, 
depuis  lors  elles  ont  été  abandonnées . 

AttaAe  des  bmidages  h  la  roae.  —  Pour  remédier  à  ces  in- 
convénients, plusieurs  inventeurs ,  MM.  Burke  ,  Cabry  et  Owent, 
Beathie,  Gibson,  etc.,  ont  imaginé  de  fixer  le  bandage  sur  la  roue 
par  une  queue  d'aronde  ménagée  sur  celle-ci,  la  différence  entre 
leurs  systèmes  consistant  dans  la  manière  dont  ils  réunissent  les 
bords  du  bandage  aux  faces  latérales  de  cette 
queue  d'aronde.  M.  Burke  fait  laminer  les  ban- 
dages sous  la  forme  représentée  par  la  figure  411 , 
mm'  mW;  Tune  des  ailes  M'  embrasse  immédia- 
tement Tune  des  faces  de  la  queue  d'aronde,  lors 
de  la  pose  ;  Vautre  M  est  ensuite  soudée  sur  la 
deuxième  face  par  xm  travail  de  forge  ordinaire.  ^'^'  ^"* 
Ce  procédé  est  appliqué  depuis  quelque  temps  déjà  au  London- 
Brighton'RaUwayj  où  on  en  parait  très-satisfait. 

Les  autres  inventeurs,  au  lieu  d'une  soudure  du  bandage  sur 
toute  la  circonférence  de  la  roue,  se  servent  de  divers  procédés  de 
calage  de  l'une  des  ailes  du  bandage  contre  la  face  correspondante 
de  la  queue  d'aronde,  tantôt  avec  des  coins  convenablement  ré- 
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partis  sur  la  circonférence,  tantôt  par  un  cercle  de  joint,  sur  lequel 
on  se  borne  à  rabattre  Taile  du  bandage  sans  la  souder.  Ces  modes 
d*assemblage,  qui  paraissent  beaucoup  moins  solides  et  sûrs  que  le 
précédent,  ont  sur  lui  Tavantage  de  permettre  le  recalage  du  même 
bandage  sur  la  roue  après  quelque  temps  d  usage. 

Plusieurs  chemins  anglais,  le  Great-Northem^  le  Great-Western 
entre  autres,  appliquent  ces  divers  procédés  sur  une  grande 
échelle.  D'autres,  comme  le  Middland'Railway,  YEaslern  Couein- 
tiesj  ont  préféré  remplacer  les  bandages  médiocres,  que  livrent 
les  usines  anglaises,  par  des  bandages  de  bonne  qualité,  quelque- 
fois même  en  acier  fondu  de  Krupp. 
La  surface  extérieure  du  bandage  est  dressée  au  tour;  elle  se 
compose  du  bourrelet  b  (fig.  412),  raccordé  par 
un  congé  avec  une  surface  conique  dont  Tinclinai- 
son  est  ordinairement  de  ^  *.  (ïénéraleraent  cette 
ig.  .—  M  «g«.  pgp^jg  J^  iiandage  est  tournée  suivant  une  seconde 
surface  conique  dont  l'inclinaison  est  de  ~^. 

Cette  disposition  diminue  un  peu  le  poids  du  bandage  sans  en 
altérer  la  solidité  ;  elle  est  du  reste  avantageuse,  parce  que  les  ban- 


'  Celle  conicité  du  bandage  est  nécessaire.  Dans  lea  courbes,  le  wagon  élant  poutsé 
par  ]a  force  centrifuge  contre  la  file  de  rails  extérieure,  le  point  de  contact  des  rooes 
qui  reposent  sur  cette  file  de  rails  se  rapproche  du  bourrelet,  tandis  que  celui  des 
roues  qui  portent  sur  la  file  de  rails  intérieure  s'en  éloigne.  Il  en  résulte  que  les  pre- 
mières, pour  chaque  tour,  font  plus  de  chemin  que  les  dernières,  ce  qui  doit  afoir 
lieu  pour  qu'il  n'y  ait  pas  un  glissement  pi-ovenant  de  la  liiité  des  roues  sur  les 
essieux. 

En  ligne  droite,  les  deux  files  de  rails  sont  d'égale  longueur.  Il  faut  donc,  pour  que 
les  deux  roues  jumelles  roulent  et  ne  glissent  pas,  que  le  contact  des  roues  avec  les 
rails  ait  lieu  suivant  des  cercles  du  même  diamètre.  Si,  par  une  cause  quelconque,  le 
wagon  s'écarte  de  cette  position  d'équilibre,  le  bourrelet  de  l'une  des  roues  se  rappro- 
che du  rail  et  l'autre  s'en  écarte.  Les  roues  faisant  alors  des  chemins  dilTérents,  le  wa- 
gon tourne  sur  lui-même  de  façon  que  le  bourrelet  de  la  roue  qui  s'était  rapproché  du 
rail  s'en  éloigne  tandis  que  celui  de  la  roue  jumelle  s'en  rapprodie.  Le  wagon  revient 
ainsi  i  sa  position  d*équilibre;  mais,  comme  il  y  revient  avec  une  certaine  vitesse  ac- 
quise, il  la  dépasse  et  un  instant  après  tourne  en  sens  contraire.  Ce  mouvement  de  ro- 
tation combiné  avec  le  mouvement  de  translation  produit  le  mouvement  sinueux  au- 
quel on  a  donné  le  nom  de  mouvement  de  lacet.  Le  mouvement  de  lacet  fatigue  les 
voyageurs  et  le  matériel,  mais  il  empêche  le  frottement  latéral  des  roues  contre  les 
rails,  frottement  qui  aurait  lieu  avec  des  roues  cylindriques  et  dont  les  effets  seraient 
encore  plus  fâcheux.  Difiérentes  causes  contribuent  à  Taugmenter,  comme,  par  exem- 
ple, l'usure  inégale  des  roues,  la  tension  inégale  des  ressorts,  les  difrérences  dans  la 
forme  ou  la  pose  des  railr,  etc 
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dages,  en  s*usant,  se  creusent  en  forme  de  gorge.  Les  oscillations 
de  la  roue  sur  la  voie  refoulent  alors  le  métal  du  côté  extérieur,  et 
le  bandage  cesse  d*étre  conique.  Le  chanfrein  incliné  aux  ^^  a  pour 
effet  de  retarder  ce  refoulement  de  la  matière  qui  compose  le 
bandage. 

En  Amérique,  où  les  courbes  de  chemins  de  fer  ont  souvent  de 
très-petits  rayons,  on  a  porté  la  conicité  des  roues  jusqu'à  ^. 

EmOemK.  —  La  figure  413  représente  un  essieu  de  wagon  du 
modèle  le  plus  généralement  adopté  aujourd'hui. 
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Fjg.  415.  —  Esaleu  de  wagon. 

La  partie  ob,  tournée  avec  soin  et  polie  dans  toute  sa  longueur, 
est  la  fusée  sur  laquelle  repose  la  boite  à  graisse  ;  le  moyeu  de  la 
roue,  alésé  exactement  au  diamètre  de  la  partie  tournée  bCy  est 
emmanché  sur  cette  partie  au  moyen  d'une  presse  hydraulique. 
Une  clavette  en  acier,  logée  à  moitié  dans  Tessieu,  à  moitié  dans 
le  moyeu,  empêche  la  roue  de  tourner^  sur  Tessieu.'  Entre  les 
points  ce,  Fessieu  se  compose  de  deux  cônes  tronqués  dont  les  deux 
petites  bases  sont  raccordées  par  un  cylindre. 

Ces  différentes  surfaces  de  l'essieu  sont,  ainsi  qu'on  le  voit, 
raccordées  par  des  congés.  D  est  important  d'éviter  toute  entaille 
à  angle  vif. 

La  rupture  d'un  essieu  de  wagon  n'occasionne  presque  jamais 
d*accident.  La  caisse,  lors  même  qu'elle  n'est  plus  soutenue  par  les 
quatre  roues,  étant  pour  ainsi  dire  suspendue  par  les  chaînes  d'at- 
telage aux  voitures  voisines,  est  maintenue  dans  la  voie  et  guidée 
par  ces  voitures.  Des  centaines  d'essieux  se  sont  cassés  sur  le  che- 
min de  Strasbourg  à  Bâle  et  sur  d'autres  chemins,  sans  que  les 
Toyageurs  aient  été  exposés  au  moindre  danger.  Mais,  si  la  déplo- 
rable catastrophe  du  8  mai  1842  a  offert  un  épouvantable  exemple 
des  conséquences  du  bris  d*un  essieu  de  locomotive  dans  certaines 
•circonstances  extraordinaires,  le  grave  accident  survenu,  il  y  a 
quelques  années,  sur  le  chemin  d'Anvers  a  prouvé  que  celleK  du 
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bris  d'un  essieu  de  wagon  pouTaient  aussi,  par  suite  de  la  réunion 
fortuite  de  certaines  circonstances,  devenir  terribles. 

Il  ne  sera  donc  pas  hors  de  propos  de  résumer  ici  quelques  ob- 
servations  importantes,  faites  par  M.  Polonceau,  au  chemin  de  Bâle 
à  Strasbourg,  sur  ce  sujet. 

Un  grand  nombre  d'essieux  devant  être  remplacés  par  des  essieux 
d  un  nouveau  modèle,  on  les  brisa  à  coups  de  mouton. 

La  rupture  eut  lieu  constamment  contre  la  face  intérieure  du 
moyeu.  La  cassure  était  sensiblement  plane,  soit  que  Tessieu  se  fût 
cassé  en  service,  soit  qu*on  Teût  brisé  à  coups  de  mouton.  Le  grain, 
très-fin  comme  celui  de  l'acier  dans  les  zones  AB  (fig.  414),  allait 
en  grossissant  vers  la  zone  C,  puis  devenait 
absolument  semblable  à  celui  du  corps  de 
r  essieu  où  le  fer  avait  conservé  sa  texture  pri- 
mitive. La  couleur  brune  de  rouille  dans  la 
zone  A,  comme  celle  de  très- vieilles  cassures, 
devenait  graduellement  moins  foncée  vers  la 
zone  B,  jusqu'à  ce  qu'elle  disparût  entière- 
Fig.  414. -cwsure d'essieu,  ^cnt  dans  la  zoue  C.  Les  cercles  enfin  qui 
enveloppent  les  zones  B  et  C  n'étaient  pas 
concentriques,  mais  tous  tangents  en  D  au  fond  de  l'entaille  où  se 
trouvait  la  clavette. 

Ces  faits  ont  été  observés  sur  un  très-grand  nombre  d'essieux 
qui  avaient  fait  un  long  service,  fabriqués  d'ailleurs  avec  des  qua- 
lités de  fer  très-différentes  :  du  fer  très-nerveux  et  bien  homogène, 
des  fers  fabriqués  avec  des  rognures  de  tôle  à  texture  lamdlaire, 
et  du  fer  cassant  à  gros  grains. 

L'oxydation  de  la  cassure  dénote  assez  la  préexistence  d'une 
fente  qui  s'est  successivement  agrandie  jusqu'au  moment  de  la  rup- 
ture. Que  ce  genre  d'altération  tienne  en  partie  à  Tancien  usage 
de  couper  les  essieux  à  angle  vif  contre  le  moyeu,  cela  parait  incon- 
testable; toujours  est-il  qu'on  ne  l'évite  pas  complètement  en  sub- 
stituant un  congé  à  cet  angle.  Des  essieux  qui,  dans  l'origine, 
avaient  été  exécutés  au  chemin  de  Bâle  à  Strasbourg  avec  des  con- 
gés aux  angles,  ont  été  cassés  au  mouton  après  deux  ou  trois  ans 
d'usage.  Ils  se  sont  brisés  comme  ceux  qui  présentaient  des  angles- 
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▼ifs  à  rextrémiié  du  congé,  et  la  cassure  avait  un  aspect  ana- 
logue à  celui  des  essieux  du  premier  modèle.  Quelques-uns,  étant 
d'excellent  fer,  ont  supporté,  avant  de  se  rompre,  jusqu'à  quatre 
coups  d'un  mouton  de  600  kilogrammes,  qu'on  laissait  tom- 
ber d'une  hauteur  de  5  mètres,  tantôt  sur  un  côté,  tantôt  sur 
Tautre. 

Un  grand  nombre  d*ingénieurs  attribuent  les  ruptures  dont  nous 
venons  de  parler  à  un  changement  de  texture  du  fer,  qui,  de  ner- 
veux, passerait  à  Tétat  de  fer  à  grains  ou  à  facettes,  par  Feffet  de 
vibrations  répétées.  Cette  opinion,  assez  généralement  admise  au- 
trefois, est  combattue  aujourd'hui  par  la  plupart  des  personnes  les 
plus  compétentes. 

Il  est  reconnu  que  le  changement  d*état  moléculaire  du  fer  dont 
nous  venons  de  parler  a  lieu  quand  ce  fer  est  soumis  à  une  tempé- 
rature élevée  pendant  un  temps  sufGsamment  prolongé,  ou  à  un 
écrouissage  à  froid  au  marteau,  ou  encore  à  un  taraudage,  opéra- 
tions dans  lesquelles  le  fer  subit  une  déformation  violente  et  persis* 
tante.  Mais  les  flexions  que  prend  un  essieu  pendant  sa  marche 
sont  tellement  faibles,  qu'il  est  difficile  d'admettre  que  leur  etfet  soit 
le  même  que  celui  du  martelage  ou  du  taraudage. 

Les  ruptures  des  essieux  s'expliquent  du  reste  d'une  manière 
fort  simple,  sans  qu'il  soit  nécessaire  d'admettre  ime  modification 
dans  la  texture  du  fer. 

On  recherche  généralement,  dans  la  construction  des  essieux, 
les  qualités  de  fer  connues  sous  le  nom  de  fer  fort  et  dur.  Ce  fer 
résiste  à  des  efforts  très-considérables,  mais  il  ne  s'allonge  que 
d'une  faible  quantité  avant  de  se  rompre.  Or,  toutes  les  fois  qu'une 
barre  de  fer  fléchit,  une  partie  de  ses  fibres  s'allongent  ;  les  flexions 
que  subissent  les  essieux  pendant  la  marche,  et  qui  sont  dues  au 
poids  qui  repose  sur  leurs  fusées,  et  surtout  aux  chocs  qu'éprouvent 
les  roues  au  passage  des  joints  quand  leurs  rebords  viennent  à 
rencontrer  les  rails,  se  traduisent  donc  en  un  nombre  infini  d'al- 
longements qui,  s'ils  sont  sufltsamment  grands,  provoquent  la  rup- 
ture des  fibres  extérieures,  et,  de  proche  en  proche,  de  toute  la 
section  de  l'essieu.  D'après  cela,  c'est  en  limitant  l'allongement 
que  Ton  éviterait  les  ruptures  d'essieux;  en  d'autres  termes,  il  fau- 
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drait  augmenter  leur  section,  afin  de  rendre  leur  flexion  aussi  faible 
que  possible. 

En  effet,  sur  les  lignes  nouvellement  construites,  on  a  donné  aux 
essieux  des  dimensions  beaucoup  plus  fortes  que  celles  des  essieux 
du  chemin  de  Strasbourg  à  Bâle,  et,  par  ce  moyen,  les  ruptures 
ont  été  évitées  complètement. 

Les  boîtes  à  graisse  reposent  sur  les  essieux,  tantôt  entre  les 
roues,  auquel  cas  Tessieu  se  termine  à  ras  du  moyeu  ;  tantôt  en 
dehors  des  roues  (fig.  415)  :  Tessieu  traverse  alors  le  moyeu  et  se 
prolonge  au  dehors. 


Fig.  415.  ->  Pottilion  des  boiter  à  graisse. 


Lorsque  les  boites  portent  en  dedans  des  roues,  on  est  obligé  de 
donner  aux  fusées  une  grande  épaisseur,  car  Tessieu,  aux  points 
où  elles  se  trouvent  alors  placées,  doit  résister,  non-seulement  à  la 
pression  de  la  charge  qu'il  supporte,  mais  encore  à  toutes  les 
pressions  latérales  du  bourrelet  des  roues  contre  les  rails,  lesquelles 
tendent  n  1rs  renverser  en  brisant  les  essieux  justement  aux  points 
où  se  trouvent  les  fusées. 

Quand  on  place,  au  contraire,  les  boites  en  dehors  (comme 
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iig.  415),  on  peut  diminuer  le  diamètre  de  la  fusée,  et  Ton  réduit 
ainsi,  comme  Fenseigne  Fclude  de  la  mécanique,  le  travail  du  frot- 
tement^ qui  constitue  la  partie  la  plus  importante  de  la  résistance 
des  wagons.  On  rend  aussi  le  graissage  et  la  visite  des  boites  plus 
faciles. 

Les  fusées  intérieures  ne  sont  plus  guère  usitées  que  pour  les 
wagons  de  terrassement.  Nous  traiterons  du  reste  la  question  des 
fusées  extérieures  et  intérieures  avec  plus  de  développements,  en 
nous  occupant  des  locomotives  à  châssis  extérieurs  et  intérieurs. 

On  ne  saurait  attacher  une  trop  grande  importance  à  une  bonne 
disposition  des  fusées  et  des  boîtes  à  graisse. 

Dans  un  wagon  qui  roule  sur  un  chemin  de  fer  bien  entretenu, 
la  principale  résistance  ne  s* exerce  pas  au  pourtour  de  la  roue^ 
comme  dans  les  voitures  ordinaires,  mais  bien  tangentiellement  à 
la  fusée, 

Vintensité  de  ce  frottement  est  proportionnelle  à  la  pression 
supportée  par  la  fusée  ;  le  poli  et  la  nature  des  surfaces  en  contact 
et  la  matière  grasse  interposée,  ainsi  que  le  plus  ou  moins  de  soins 
apportés  dans  le  montage  de  l'appareil,  influent  beaucoup  sur  cette 
résistance.  11  dépend  même  jusqu'à  un  certain  point  de  Tétendue 
de  la  surface  frottante  et  augmente  quand  cette  surface,  'dimi- 
nuant la  pression,  devient  assez  grande  pour  que  la  graisse  soit 
écrasée*. 

Autrefois,  préoccupé  surtout  de  la  pensée  de  diminuer  le  travail 
du  froltement,  on  avait  diminué  le  diamètre  des  fusées  de  manière 
à  se  rapprocher  beaucoup  de  la  limite  de  résistance  de  ce  métal  ; 
mais  comme  les  trépidations  exercent  sur  un  état  moléculaire  une 
action  d'autant  plus  fâcheuse  qu'on  est  plus  voisin  de  cette  limite, 
les  ruptures  étaient  fréquentes.  Éclairé  par  Vexpérience,  on  a  aug- 
menté le  diamètre  des  fusées,  et  on  le  calcule  de  manière  que 
Tétat  moléculaire  de  l'essieu  n'ait  pas  encore  subi  de  changement 
notable  lorsqu'il  doit  être  remplacé  par  suite  de  Vusure  provenant 
du  frottement  sur  la  fusée. 

C'est  surtout  pour  les  trains  à  grande  vitesse  qu'il  faut  éviter  de 

^  Voir  plus  loin  au  cliopiire  intitule  :  Théorie  de  la  rùistOMe  au  numvement  de* 
wagons. 
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trop  charger  les  fusées,  parce  qu*aIors  elles  seraient  bien  plus  expo- 
sées à  chauffer  que  dans  les  trains  à  vitesse  moindre. 

On  a  essayé  au  chemin  d'Orléans  les  essieux  en  acier  fondu.  On 
ne  leur  a  trouvé  d*autre  avantage  que  celui  d'offrir  des  fusées 
dures  et  polies.  On  obtiendrait  également  cet  avantage  si  Ton  par- 
venait à  tremper  les  fusées  en  paquet.  On  est  du  reste  très-satisfait 
des  essieux  fabriqués  avec  du  fer  à  grains  fins,  espèce  de  fer  tenace 
aciéreux. 

En  Angleterre,  on  a  fait  usage  d'essieux  creux,  plus  légers  à  éga- 
lité de  résistance  que  les  essieux  pleins.  On  y  a  renoncé'.  Peut- 
être  y  aurait-il  lieu  de  faire  de  nouveaux  essais  de  ces  essieux,  que  Ton 
fabriquerait  par  un  procédé  perfectionné. 

CAiMMM.  —  La  forme  des  caisses,  avons-nons  dit»  varie  suivant 
l'usage  auquel  on  destine  le  wagon.  Nous  allons  passer  rapi- 
dement en  revue  les  principales  dispositions  que  présentent  ces 
véhicules. 

On  distingue  : 

1**  Lesivagons  de  terrassement; 

2""  Les  wagons  d* ensablement  ou  de  ballastage , 

y  Les  wagons  pour  le  transport  de  la  houille  ; 

4"*  'Les  wagons  pour  le  transport  du  coke.; 

n""  Les  wagons  pour  le  transport  du  charbon  de  bois  ; 

6*"  Les  wagons  pour  le  transport  des  marchandises  de  différentes 
natures; 

T  Les  wagons  pour  le  transport  des  voitures  de  routiers  et  des 
voitures  ordinaires  montées  sur  leurs  roues  ; 

8^  Les  wagons  pour  le  transport  des  caisses  de  diUgences; 

O""  Les  wagons  pour  le  transport  des  bestiaux  ; 

lO*"  Les  wagons  pour  le  transport  des  moutons; 

11*'  Les  wagons  pour  le  transport  du  lait; 

12*"  Les  wagons  pour  le  transport  des  chevaux  ; 

iy  Les  wagons  pour  le  transport  des  bagages. 

1 4^  Les  wagons  pour  le  transport  des  grandes  pièces  de  bois  ; 

15*"  Les  wagons  pour  le  transport  des  dépêches  ; 

16°  Les  wagons  pour  le  transport  des  voyageurs. 

Il  convient  de  simplifier  le  matériel  des  chemins  de  fer  en  rédui- 
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sant  autant  que  possible  le  nombre  des  différentes  espèces  de 
wagons.  Au  chemin  de  FEst,  dans  le  principe,  ce  nombre  était 
considérable.  Aujourd'hui,  abstraction  faite  d'une  certaine  quantité 
d'anciens  wagons  dont  le  modèle  est  abandonné,  on  n'emploie  plus 
pour  Teiploitation  que  les  suivants  : 

Les  wagons  avec  grandes  plates-formes  à  rebords  servant  au 
transport  des  métaux^  des  pierres,  des  bois  de  construction  et  de 
chaufTage,  des  cotons  en  balles,  etc. 

Les  wagons  couverts  portant  les  bois  de  chauffage,  les  farines, 
les  graines  et  toute  espèce  de  marchandises  qui  ne  pourraient  pas 
être  chargées  commodément  sur  les  autres.  Ces  wagons  servent 
aussi  au  transport  des  bestiaux  ; 

Les  wagons  à  vigie  et  à  frein  servant  de  fourgons  ; 

Les  wagons  à  caisse  construits  pour  le  transport  de  la  houille, 
et  pouvant  servir  à  d'autres  transports  ; 

Les  wagons  à  trappes  spécialement  destinés  au  transport  des 
houilles; 

Les  wagons  à  caisses  mobiles  pour  le  transport  de  la  houille  et 
du  coke  ; 

Les  wagons  également  à  caisses  mobiles  pour  le  transport  du 
charbon  de  bois  ; 

Les  wagons  pour  le  transport  des  moutons; 

Les  wagons  pour  le  transport  du  lait  ; 

Les  wagons  pour  le  transport  des  chevaux  ;  * 

Les  wagons  pour  le  transport  des  bagages  ; 

Les  wagons  pour  le  transport  des  bois  ; 

Les  wagons  pour  le  transport  des  dépêches  ; 

Us  wagons  pour  le  transport  des  voyageurs  ; 

Wagons  de  «emuiseiiiciit.  —  Nous  avons  déjà  décrit  les  wagons 
de  terrassement,  p.  599  et  400  du  premier  volume;  nous  ajoute- 
rons quelques  lignes  à  cette  description. 

Le  mode  de  construction  préférable  pour  les  wagons  de  terrasse- 
ment est  le  plus  simple,  ou,  s'il  nous  est  permis  d'employer  cette 
expression,  le  plus  rustique.  Si  les  wagons  de  terrassement  étaient 
d'un  mode  de  construction  trop  délicat,  non-seulement  le  prix  en 
serait  élevé,  mais  encore  l'entretien  sur  les  chantiers  en  devien- 
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drait  difficile  et  coûteux.  C'est  aa  charpentier  plutôt  qu'an  osrros- 
sier  qu*on  doit  confier  Texécution  de  ce  genre  de  véhicules: 

La  capacité  des  wagons  de  terrassement  dépend  de  rimportance 
du  travail  auquel  ils  sont  destinés  et  de  la  distance  qu'ils  doivent 
parcourir.  Il  faut  les  établir  plus  ou  moins  solidement,  selon  le 
temps  pendant  lequel  on  présume  en  faire  usage  et  les  circonstances 
dans  lesquelles  on  se  propose  de  les  employer. 

Les  wagons  conduits  par  des  chevaux  à  de  petites  vitesses  doi- 
vent être  plus  légers  que  ceux  que  Ton  mène  à  grande  vitesse  avec 
des  machine  locomotives.  Il  serait  au  contraire  peu  prudent  de  se 
servir  de  wagons  légers  et  Taibles  sur  des  plans  inclinés,  où  ils  aont 
exposés  à  des  chocs  violents,  ou  dans  les  tranchées  profondes, 
quand  on  peut  se  trouver  obligé  de  jeter  les  déblais  dans  le  wagon 
d'une  assez  grande  hauteur. 

La  figure  15,  page  599  du  premier  volume,  représente  l'ancien 
wagon  de  terrassement  anglais,  qui  a  été  employé  sur  les  chemins 
de  Saint-Germain  et  de  Versailles  ;  la  figure  10,  un  wagon  plus  sim- 
ple de  construction,  dont  la  caisse  bascule  sur  Tessieu  de  devant  et 
dont  on  fait  usage  aujourd'hui  sur  la  plupart  des  chantiers  de  ter- 
rassement. 

Dans  les  wagons  du  premier  modèle,  la  porte,  au  moment  où  la 
caisse  basculait,  se  développait  de  manière  a  se  trouver  dans  le 
même  plan  que  le  fond,  en  sorte  que  les  terres  étaient  projetées  à 
une  certaine  distance.  L'emploi  de  ces  portes  nécessitant  des  fer- 
rures assez  coûteuses,  on  les  a  remplacées  par  une  simple  paroi 
mobile  qui  se  déplace  comme  la  porte  d'un  tombereau. 

Dans  les  anciens  wagons  de  terrassement,  la  caisse  portait 
sur  l'essieu  en  dehors  des  roues  ;  dans  les  nouveaux,  elle  porte 
en  dedans  ;  les  roues  de  ces  anciens  wagons  n'avaient  que  50  cen- 
timètres de  diamètre,  celles  des  wagons  actuels  ont  au  moins 
75  centimètres. 

Les  caisses  des  anciens  wagons  de  terrassement  ne  portaient 
que  1",50  comptés  au  déblai.  Aujourd  hui,  sur  les  chantiers  de 
teirassement  des  chemins  de  l'Est,  on  se  sert  de  trois  es|)èces  de 
wagons  de  terrassement  :  le  wagon  anglais  petit  modèle  (Og.  416) 
ne  porte  ([ixe  l^^SO  ou  1",75  de  terre  ordinaire  mesurée  au  déblai  ; 
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le  même  wagon  grand  modèle  parte  3'", 10.  Le  wagon  belge  con- 
tient S'^^SO.  La  caisse  de  ce  dei^nier  ne  tourne  pas  sur  un  des  es- 
sieux, comme  dans  les  wagons  anglais,  mais  sur  un  tourillon  en 
bois,  el  le  wagon  est  disposé  de  telle  façon,  qu*on  peut  à  volonté 
le  faire  basculer  sur  le  devant  ou  sur  le  côté. 

Le  wagon  anglais  du  grand  modèle  (6g.  416)  coûte  700  francs, 
le  wagon  belge  900  francs. 


Fig.  416.  —  Wagon  auglais  petit  modèle. 


Nous  avons  parlé  dans  le  premier  volume,  page  399,  de  wa- 
gonnets dont  Tusage,  depuis  quelques  années,  s'est  beaucoup  ré- 
pandu. 


-nrr^m 
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Fig.  417.  —  Wagon  anglais  grand  modèle. 


nvmtionm  A  baUast.  —  Dans  les  wagons  pour  l'entretien  de  la 
chaussée,  le  sable  est  simplement  chargé  à  la  pelle  dans  une  caisse 
rectangulaire  à  parois  de  0"',15  à  0™,30  de  hauteur.  Tantôt  ces 
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parois  sont  fixes,  tantôt  elles  peuvent  se  rabattre  autour  de  char- 
nières. 

Le  fond  de  la  caisse  est  formé  de  traverses  boulonnées  sur  les 
brancards  du  châssis  et  recouvertes  de  planches  placées  en  long.  On 
décharge  le  sable  à  la  pelle;  quelquefois  cependant  on  ménage  dans 
les  planches  une  ou  deux  ouvertures  fermées  au  moyen  de  trappt»s 
et  par  lesquelles  le  sable  tombe  entre  les  rails. 

WagoM  A  houille.  —  On  transporte  dans  ces  mêmes  v^agons  la 
houille  en  gros  morceaux.  On  les  charge  alors  avec  soin  à  la  main 
et  on  les  décharge  de  même.  On  y  charge  aussi  certaines  espèces 
de  marchandises. 

Pour  la  houille  menue ,  on  s*est  servi  de  caisses  pyramidales 
((ig.  418).  Ces  caisses  se  vident  au  moyen  de  trappes  qui  s'ouvrent 


Fig.  \\H.  —  WMgons  à  houille. 

dans  le  fond  entre  deux  essieux.  Quelquefois  on  dispose  ces  caisses 
de  manière  qu'elles  puissent  être  enlevées  facilement  de  dessus  le 
châssis  et  chargées  sur  un  train  ordinaire. 

Aujourd'hui  sur  certains  chemins  on  abandonne  les  wagons  à 
caisse  trapézoïdale,  parce  qu'on  n'y  peut  charger  au  retour  qu'un 
trcs-petit  nombre  d'objets.  On  fait  usage  plus  volontiers  de  wagons 
à  caisses  rectangulaires. 

Wa^onv  A  coke.  —  M.  de  Wendel  emploie  pour  le  transport 
du  coke  des  caisses  spéciales  qu'il  a  fait  construire  dans  les  ateliers 
de  la  Compagnie.  Leur  capacité  est  de  5  mètres  cubes  ;  leur  poids, 
de  400  kilogr.  Elles  contiennent  environ  2,U00  kilogr.  de  coke  de 
Prusse.  On  en  charge  3  par  wagon,  leur  longueur  placée  trans- 
versalement à  la  voie.  Les  caisses  sont  simplement  posées  sur  le 
Wagon. 


WAGONS  POUR  LE  GttàRBON  DE  BOIS.  579 

Dans  l'usine  à  coke  de  M.  de  Wendel,  située  près  de  Saarbruck, 
le  chargement  est  très-simple  :  le  quai  étant  assez  élevé,  on  peut 
i*emplir  les  caisses  en  les  laissant  sur  le  wagon. 

Quant  au  déchargement,  il  se  fait  de  la  manière  suivante  :  on  a 
au  magasin  de  coke  une  grue  qui  saisit  les  tourillons  places  de 
chaque  côté  de  la  caisse  ;  celle-ci  s* élève,  guidée  dans  son  mouve- 
lueot  par  deux  tringles  verticales,  dont  chacune  est  engagée  entre 
deux  taquets.  Ces  deux  taquets  peuvent  être  relevés  à  volonté  ;  lors- 
qu'on veut  opérer  le  déversement  à  droite  par  exemple,  on  soulève 
les  taquets  de  gauche  :  la  caisse  ne  peut  plus  alors  basculer  qu'à 
droite  ;  en  la  poussant  d  une  manière  quelconque  dans  ce  sens,  on 
opère  le  déversement. 

Les  caisses  portent  aussi  quelquefois  de  la  houille  et  du  minerai 
de  fer  ;  celles-ci,  pour  contenir  le  même  poids,  n'ont  plus  alors 
que  la  moitié  de  la  hauteur  des  précédentes.  Cela  explique  pour- 
quoi les  tourillons  ont  été  placés  si  bas.  La  caisse  étant  pleine, 
pour  pouvoir  basculer  facilement,  il  faut  que  le  centre  de 
gravité  soit  très-peu  au-dessus  de  Taxe  de  suspension,  qui  se- 
rait alors  près  du  milieu.  Mais,  en  adoptant  celte  disposition,  on 
aurait  rendu  le  renversement  pratiquement  impossible;  dans  le  cas 
d'une  charge  de  houille.  Taxe  est  plus  bas  que  le  quart  de  la  hau- 
teur. 

Ce  wagon  coûte  environ  300  francs,  non  compris  les  roues,  es- 
sieux et  boites  à  graisse.  On  trouvera  aux  documents  le  détail  des 
frais  d'établissement. 

iWasons  pour  le  eharbim  de  hoim.  —  Quelques  Usines  ont  con- 
struit des  caisses  particulières  pour  le  transport  du  charbon  de  bois 
sur  les  chemins  de  fer  de  l'Est.  Leur  capacité  est  de  5  mètres  cubes; 
elles  contiennent  1,000  kilog.  de  charbon  de  bois.  Le  poids  de  la 
caisse  vide  est  de  325  kilogr.  Sur  un  wagon  ^  on  met  4  caisses, 
2  sur  la  largeur. 

La  caisse  ou  banne,  sortant  vide  de  l'usine  et  démontée,  est  por- 
tée en  wagon  jusqu'à  la  station  la  plus  voisine  de  la  f(vét.  Là,  elle 
est  enlevée  des  wagons,  et  placée  sur  une  voiture  à  aeux  roues. 
La  banne  doit  donc  avoir  des  dimensions  assez  restreintes,  pour  ne 
pas  exiger  de  trop  grosses  voitures.  Le  charbon  de  bois  est  chargé 
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en  forêt,  sur  le  lieu  de  la  carbonisation;  à  son  retour,  la  caisse 
pleine  est  replacée  sur  un  wagon  à  l'aide  d*une  grue. 

Le  fond  et  les  parois  de  la  banne  sont  recouverts  soit  en  clayon- 
nage,  soit  avec  de  la  volige  de  12  à  13  millimètres  d'épaisseur. 

Le  clayonnage  est  plus  économique,  mais  beaucoup  moins 
solide. 

Ce  wagon  coûte  environ  100  francs,  non  compris  les  roues,  es- 
sieux et  boites  à  graisse.  {Voir  le  détail  aux  documents.) 

Les  wagons  que  nous  venons  de  décrire,  ou,  au  moins,  des  wa- 
gons analogues  de  construction,  pourraient  être  employés  sans 
doute  avec  avantage  toutes  les  fois  qu*il  peut  être  nécessaire  <le 
transborder  une  marchandise  d'espèce  quelconque  du  wagon  sur 
un  camion  ou  sur  toute  autre  voiture  propre  au  service  des  routes 
ordinaires. 

siariiigotte».  —  Oii  transporte  les  voitures  de  rouliers  sur  de 
grandes  plates-formes  appelées  maringotles.  On  charge  ces  voi- 
tures au  moyen  d'une  grue  après  en  avoir  retiré  les  roues,  et  on  les 
lixe  avec  des  cordes  qui  passent  dans  des  anneaux  placés  aux  extré- 
mités des  traverses  qui  composent  la  plate-forme.  Souvent  aussi  on 
les  bâche. 

iWagoiM  A  chaises  de  poste.  —  Les  chaises  de  poste  sont  trans- 
portées sur  leurs  roues  et  maintenues  au  moyen  de  cales  et  de  cour- 
roies qui  retiennent  les  roues.  Les  plates-formes  qui  sont  destinées 
à  ce  genre  de  transport  sont  ordinairement  munies  d'un  rebord 
qui,  pour  les  deux  petits  côtés,  peut  se  rabattre  sur  le  quai  de 
chargement  et  de  déchargement. 

IVaH^ons  pour  le  transpori  des  caisses  de  diligence.  —  Les 
caisses  de  diligences  sont  enlevées  de  leur  train  au  moyen  d'une 
grue  fort  ingénieuse  de  l'invention  de  M.  Arnoux  et  placées  sur  un 
wagon  plate-forme  (Gg.  419)  d'une  construction  toute  particulière. 

Aujourd'hui  que  les  chemins  de  fer  ont  pris  une  grande  exten- 
sion^ le  transport  des  caisses  de  diligences  a  perdu  beaucoup  de 
son  importance.  On  y  a  même,  sur  la  plupart  des  grandes  lignes, 
entièrement  renonce. 

ivagons  A  mardiaBdises.  —  Les  wagons  employés  pour  le  trans- 
port des  marchandises  sont  généralement  ^de  deux  espèces  :  ceux 
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couverts  avec  panneaux  mobiles  dans  le  haul  et  fermés  par  des 
portes  à  charnières  ou  roulantes  servent,  suivant  le  besoin,  aux 
transports  des  chevaux  ou  des  bestiaux;  en  Belgique,  les  véhicules 
de  cette  catégorie  servant  au  transport  des  chevaux  ou  bestiaux  ont 


t  ig.  419.  —  Wngon  plnle-forme  pour  diligences. 

des  portes  à  charnières  sur  les  deux  bouts  du  wagon  ;  celte  dispo- 
sition permet  de  faire  le  chargement  d'un  train  entier  par  une 
seule  entrée,  sans  changer  les  wagons  de  place  ;  les  autres,  appelés 
wagons  plats  (fig.  420  et  421),  ont  des  deux  côtés  deux  bords 


Kig.  4Ï0.  —  Wagons  plats. 


iixes  peu  saillants.  Les  cxirémités  seules  se  rabattent  suivant  les 
exigences  du  service.  Ces  wagons  sont  habituellement  recouverts 
de  bâches  suivant  la  nature  dvs  marchandises  qu'ils  transportent. 
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Les  wagons  à  marchandises  ne 
portaient  anciennement  que  cinq 
tonnes.  On  en  a  y  depuis  quelques 
années^  doublé  la  charge,  et  de  cette 
manière  on  a  réduit  considérable- 
ment le  rapport  du  poids  mort  au 
poids  utile. 

Ainsi  ce  rapport,  qui,  dans  les  an- 
ciens wagons,  était  de  UH^  =  0,90, 
n  est  plus,  dans  les  nouveaux,  que 
de  ^•^Qo  =  0  47 

"'•    10000    V,**!  . 

Sur  les  chemins  américains  de 
Baltimore  et  Ohio,  d'après  H.  Dou- 
glas Galton,  les  wagons  à  marchan- 
dises ayant  8", 40  de  longueur,  ne 
portent  que  9  tonnes  et  en  pè- 
sent 6,  ce  qui  est  moins  avantageux 
que  sur  les  chemins  français. 

VAehcs.  —  Souvent  on  munit  les 
rebords  des  caisses  d'anneaux  et  de 
crochets  qui  servent  à  fixer  les  bâ- 
ches au  moyen  desquelles  on  pré- 
serve les  marchandises  de  l'humidité 
et  des  flammèches  des  machines; 

Aux  chemins  de  fer  de  TEst,  on  a 
employé  simultanément  des  bâches 
en  toiles  et  des  bâches  en  bourre  de 
soie.  Les  unes  et  les  autres  sont  re- 
couvertes d'une  préparation  qui  est 
connue  sous  le  nom  d*enduit  Gagin 
et  dont  la  base  est  le  caoutchouc. 

Les  bâches  en  toile,  quand  la  toile 
est  bien  fabriquée,  sont  moins  volu- 
mineuses et  moins  lourdes  que  celles 
en  bourre  de  soie.  Ces  dernières, 
plus  souples  avant  d*ètre  enduites, 
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le  deviennent  moins  après  l'opération,  ce  qui  parait  tenir  à  ce 
qu'elles  absorbent  une  plus  grande  quantité  d'enduit.  Les  bâches 
en  toile  sembleraient  donc  préférables. 

Les  opinions  à  cet  égard  sont  cependant  encore  assez  partagées. 

C'est  une  dépense  importante  de  l'exploitation  d'un  chemin  de 
fer  que  celle  des  bâches;  on  ne  saurait  donc  apporter  trop  de  soin 
dans  le  choix  qu'on  en  fait. 

WacoiM  A  bestiaux.  —  Les  bestiaux  sont  transportés  dans  de 
grandes  caisses  à  panneaux  percés  d'ouvertures  et  fermées  par  de 
petites  persiennes.  Ces  caisses  sont  recouvertes  d'une  espèce  de 
toit  et  munies  de  portes  qui  s'ouvrent  latéralement. 

Le  transport  des  moutons  se  fait  dans  de  grandes  cages  a  deux 
étages  ;  les  deux  planchers  doivent  être  doublés  de  feuilles  de  zinc 
ou  de  plomb  formant  gouttières  pour  rejeter  les  urines  au  dehors. 
Cette  garniture  doit  être  placée  sous  les  planchers  ;  sans  cela,  les 
moutons  glissent  sur  le  métal,  tombent  les  uns  sur  les  autres  et  se 
blessent  ou  quelquefois  s'étouffent  même. 

Waffani  A  lait.  —  Le  lait  est  renfermé  dans  des  bottes  cylindri- 
ques en  fer-blanc  de  la  contenance  de  vingt  litres  :  on  charge  envi- 
ron deux  cents  de  ces  boites  dans  une  caisse  à  claire-voie  et  à  deux 
étages,  dont  le  plancher  intermédiaire  est  composé  de  grillages  en 
bois  mobiles. 

WacoiM  A  chevaiix.  ---  Généralement  les  wagons  à  chevaux 
dits  \9BgonS'écurie8  ((ig.  422  et  425),  se  composent  d'une  caisse 
couverte  divisée  en  trois  compartiments  par  deux  cloisons  longitu* 
dinales.  Une  traverse  mobile  rembourrée  s'appuie  contre  le  poi- 
trail du  cheval  et  l'empêche  de  se  mouvoir  ;  les  parois  extrêmes 
sont  formées  de  portes  spéciales  pour  chaque  compartiment.  Tantôt 
ces  portes  sont  à  deux  battants,  dont  l'un  se  rabat  sur  le  quai  et 
sert  de  pont  au  cheval  pour  entrer  ou  pour  sortir,  et  dont  l'autre 
se  relève  en  forme  de  toit  ;  tantôt  elles  ont  leurs  charnières  ver- 
ticales. 

On  a  aussi  transporté  les  chevaux  dans  de  petites  cages  que  l'on 
pose  sur  un  wagon  à  plate-forme,  comme  cela  se  fait  sur  les  ba- 
teaux, et  que  l'on  nommait  boxes  à  roulettes. 

Les  boxes  à  roulettes  sont  depuis  longtemps  abandonnées. 
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Les  chevaux  sont  généralement  placés  dans  des  stalles.  Les 
stalles  sont  disposées  de  manière  que  les  chevaux  se  trouvent  dans 
le  sens  même  do  la  marche  du  train  ou  dans  le  sens  perpendicu- 
laire. Il  vaut  mieux  qu'ils  soient  dans  le  sens  perpendiculaire.  Oii 
a  constaté,  au  chemin  de  fer  d'Orléans,  qu'ils  éprouvaient  ainsi 
beaucoup  moins  de  fatigue. 

Les  wagons  à  stalles  perpendiculaires  à  Taxe  de  la  voie,  avec  une 
caisse  de  6  mètres  de  longueur,  contiennent  ordinairement  six 
chevaux  et  un  palefrenier.  Trois  portes  sont  ménagées  sur  cha- 


Flg.  42S.—  Wigons-écuriea. 


cune  de  leurs  deux  faces  :  Tune,  au  milieu  de  leur  longueur,  donne 
accès  dans  une  stalle  à  cloisons  fixes;  les  deux  autre  partagent  par 
moitié  Tespace  compris  entre  l'extrémité  du  wagon  et  la  stalle  du 
milieu. 

Ces  dernières  portes  s'ouvrent  sur  une  stalle  dont  les  parois  mo- 
biles, rapprochées  alternativement,  permettent  l'entrée  ou  la  sortie 
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dang  chacune  des  stalles  en  face  desquelles  il  n'existe  pas  de  portes, 
et  qui,  remises  en  place,  forment  parois  pour  la  stalle  qui  se  trouve 
en  face  de  la  porte ,  stalle  dans  laquelle  on  fait  entrer  le  dernier 
cheval  à  charger,  et  que  Ton  vide  en  premier  lieu  au  moment  du 
déchargement. 

Toutes  les  cloisons,  fixes  ou  mobiles,  sont  échancrées  du  côté  de 
la  tête  des  chevaux,  pour  permettre  au  palefrenier  de  se  rendre  d*un 
boutc^  l'autre  du  wagon,  d'attacher,  de  détacher  un  cheval,  derem< 
plir  son  râtelier,  etc. 

C'est  une  condition  regardée  comme  essentielle,  car  ce  n'est  pas 
seulement  pour  ces  petits  soins  que  la  personne  d'un  homme  est 
nécessaire,  elle  suffit  souvent  pour  calmer  un  cheval  qui  se  défend. 

Les  wagons-écuries  des  chemins  de  fer  de  l'Est  ne  contiennent 
que  trois  chevaux.  L'emploi  de  ces  wagons  est  avantageux  lorsque 
le  nombre  des  chevaux  à  transporter  à  la  fois  reste  souvent  au-des* 
sous  de  cinq  ou  de  six. 

On  transporte  quelquefois,  dans  les  moments  de  presse,  les  che- 
vaux dans  les  wagons  à  bestiaux.  Dans  ce  cas,  le  service  se  fait 
évidemment  dans  de  mauvaises  conditions. 

Les  personnes  qui  désireront  plus  de  détails  sur  la  construction 
des  wagons'écuries  les  trouveront  dans  un  article  inséré  dans  les 
Mémoires  de  la  Société  des  ingénieurs  civils  de  France ^  par  M.  de 
Bonnefoy,  ingénieur  directeur  de  la  carrosserie  du  chemin  de  fer 
d'Orléans. 

Wa«oiM  A  bagaffeii.  —  Les  wagons  à  bagages  (fig.  424)  sont 


Fig.  424.  —  Anciens  wagons  à  bagages. 

couverts  et  fermés  de  tous  côtés  ;  leurs  portes  s'ouvrent  en  roulant 
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horizontalement  sur  une  tringle  de  fer  plat  et  sont  guidées  à  leur 
partie  supérieure  par  une  seconde  .tringle. 

Quand  ils  sont  destinés  aux  trains  de  voyageurs,  ils  ont  Tappa^ 
reil  complet  de  choc  et  de  traction  ;  pour  les  trains  de  marchan* 
dises,  on  supprime  quelquefois  les  ressorts  de  choc. 

A  rintérieur,  on  dispose  des  tablettes  et  une  petite  armoire  pour 
les  objets  précieux.  Sous  les  tablettes,  on  place  des  cages  pour  les 
chiens;  ces  cages  sont  munies  de  poi'tes  en  tôle  qui  s'ouvrent  à  Tex- 
térieur. 

Les  wagons  à  bagages  sont  toujours  munis  de  freins. 

HTagoiM  pour   le   transport  des  fpnumdem  piéees   de   bois.    — 

Qn  se  sert  sur  plusieurs  chemins  de  fer,  pour  le  transport  des 
bois  de  grandes  dimensions,  de  wagons  plates-Formes  (fig.  425) 
montés  sur  huit  roues.  Les  deux  trains  se  meuvent  indépendam- 
ment l'un  de  Tautre,  de  manière  à  permettre  le  passage  dans  les 
courbes  et  l'entrée  dans  les  gares  au  moyen  de  plaques  tournantes. 
D'autres  fois  les  pièces  de  bois  reposent  sur  deux  trains  à  plate* 
forme  séparés. 

uvagons  de  lapcMte.  —  Les  wagons  de  la  poste  pour  le  transport 
des  dépêches  sont  des  espèces  de  bureaux  ambulants  chaufTés  et 
éclairés  dans  lesquels  s'opère  le  triage  des  lettres. 

Wagons  A  wajmgewtru.  —  VoHwes  françaises.  —  Les  caisses 
des  voitures  sur  les  chemins  français  pour  les  voyageurs  diffèrent 
peu  de  celles  des  anciennes  diligences,  mais  sont  beaucoup  plus 
spacieuses. 

Les  voitures  de  1'^  classe  se  composent  de  trois  ou  quatre  caisses 
de  berline  ordinaire  (fig.  426,  427  et  428)  ou  de  deux  ou  trois 
caisses  de  berline  et  d'une  ou  deux  caisses  de  coupé  (fig.  429). 

Les  voilures  de  2''  classe  (fig.  429)  offrent  Tassemblage  de  quatre 
ou  cinq  caisses  de  voitures  ordinaires  dont  les  parois  seraient  plates 
au  lieu  d'être  bombées. 

Les  voitures  de  5^  classe  étaient  anciennement  découvertes;  main- 
tenant on  les  couvre  sur  toutes  les  grandes  lignes. 

Voitores  mixtes.  —  On  établit  souvent  sur  les  chemins  de  fer 
des  voitures  composées  d'un  compartiment  de  voiture  de  1"*  classe 
compris  entre  deux  compartiments  de  2'  classe,  ou  de  deux  coupés 
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Fig.  4i6.  —  Voiture  de  1"  classe. 


Fig.  427.  —  Coape  d'une  voilare  de  1"  classe. 


Fig.  428.  —  Voilure  de  1'*  clasae  â  quali-e  coiiiiiuitiuienU. 
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avec  deux  compartiments  de  ¥  classe.  Ces  voitures  sont  avanta- 
geuses,  parce  que,  unies  dans  un  train  aux  voitures  des  diffé- 
rentes classes,  elles  permettent  de  proportionner  aussi  bien  que 
possible  le  nombre  des  places  oftertes  de  différentes  classes  aux 
besoins  du  service. 

Aux  chemins  de  l'Est,  on  emploie  des  voitures  de  V"  classe  com- 
posées de  deux  ou  trois  caisses  ordinaires  et  d'une  caisse  de  coupe 
seulement  ;  cette  dernière  caisse  est  très-longue  et  peut  au  besoin 


Fig.  429.  —  Voiture  de  "t  dasie. 

permettre  aux  voyageurs  de  se  coucher.  La  caisse  de  coupé  ne  con- 
tenant que  trois  voyageors  et  remplaçant  cependant  une  caisse 
ordinaire  qui  en  contient  huit,  l'emploi  de  ces  voitures  est  très- 
onéreux  pour  l'exploitation. 

%'aiiure  A  impériale.  —  Sur  les  chemins  de  banlieue,  tels  que 
ceux  d'Auteuil,  Saint-Germain,  Versailles  et  Vincennes  (fig.  430  et 
431),  on  emploie  des  voitures  avec  sièges  sur  l'impériale.  On  ac- 
cède à  ces  sièges  par  de  petits  escaliers  placés  à  l'extrémité  du 
wagon.  Ce  genre  de  véhicules,  qui  ne  conviendraient  pas  à  des 
lignes  de  long  parcours,  rend  au  contraire  de  grands  services  sur 
les  chemins  des  environs  de  Paris. 

Nombre  de  ^oja^urs  par  voiture Le  nombre  de  voyageurs 

portes  par  un  wagon  est  très-variable. 

Dans  les  voitures  de  1^^  classe  des  chemins  anglais  et  allemands 
on  ne  place  pas  au  delà  de  six  voyageurs  par  caisse.  En  France, 
en  on  place  huit.  Aux  chemins  de  Versailles,  de  Saint-Germain, 
d'Auteuil  et  de  Vincennes,  on  place  en  outre  quatre  voyageurs 
par  banquette  d'impériale.' 


VOITIIKES  A  IMl'ÉHIALES. 
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Les  caisses  de  voitures  de  2^  classe  contiennent  dix  voyageurs 
par  compartiment,  el  jusqu'à  quarante  extérieurement. 

Les  voitures  de  3*^  classe  à  quatre  roues  reçoivent  quarante  ou 
cinquante  voyageurs  intérieurement. 


Fig.  i3i.  —  Voiture  à  impériale. 


Il  existe  aussi  sur  certains  chemins  anglais  et  allemands  des  wa- 
gons portant  un  grand  nombre  de  voyageurs  qui  restent  de- 
bout; nous  en  parlerons  plus  loin,  ainsi  que  des  vf^agons  à  huit 
roues. 

Bapport  du  poids   utile  mu  poids  mort.  —  Si  Ton  compare  Ic 

poids  utile  (celui  des  voyageurs  ou  marchandises)  au  poids  mort 
(celui  de  la  voiture  vide),  on  trouve  que  le  rapport  est  moins  grand 
que  pour  les  voitures  qui  circulent  sur  les  routes  ordinaires. 

Ainsi,  dans  les  anciennes  voitures  du  chemin  de  Versailles  (rive 
gauche),  où  ce  rapport  était  Irès-favorable  à  cause  des  voya- 
geurs placés  sur  Timpériale  et  de  l'exiguité  des  caisses,  il  n'était 


RAPPORT  DU  POIDS  UTILK  AU  POIDS  MORT. 


593 


que  de  0,70,  tandis  que,  pour  les  anciennes  diligences  circulant 
sur  les  routes  ordinaires,  le  poids  de  la  charge  utile  était  à  celui 
de  la  voiture  \ide  comme  5  est  à  4,  soit  1,20. 

Il  serait  très-avantageux,  surtout  pour  les  lignes  à  fortes  pentes, 
<le  réduire  le  poids  du  véhicule  sans  en  diminuer  la  capacité;  mais 
cela  est  difficile,  parce  que  le  châssis  doit  présenter  une  grande 
solidité. 

Il  arrive  même  que  sur  les  grandes  lignes,  bien  loin  de  diminuer 
le  poids  des  voitures,  on  l'a  très-sensiblement  augmenté.  Ainsi  les 
anciennes  voitures  de  1''  classe  à  quatre  roues  et  trois  caisses  du 
chemin  d'Orléans  ne  pesaient  que  5,545  kilogrammes  ;  celles  du 
chemin  du  Nord  (fig.  45'2)  pèsent  5,240  kilogrammes;  celles  de 
Paris  à  Strasbourg,  5,200  kilogrammes. 


Fig.  43IÎ,  —  Élévation  et  coup«  d'une  Toilure  de  1"  classe. 

Cet  accroissement  de  poids  tient  aux  exigences  toujours  crois- 
santes des  voyageurs  et  à  la  nécessité  qui  s'est  fait  sentir  d'augmenter 
la  solidité  des  voitures  afin  qu  elles  résistassent  mieux  aux  chocs. 

Depuis  quelques,  années  on  a  allongé  les  caisses  des  voitures  de 
1'^,  2*  et  de  5**  classe  de  manière  à  porter  de  trois  à  quatre  et 
même  à  dtiq  pour  les  dernières  le  nombre  des  compartiments. 

Il  semblerait  que  l'on  dût  ainsi  obtenir  dans  le  rapport  du  poids 
mort  au  poids  utile,  une  réduction  aussi  grande  que  celle  ob- 
tenue en  augmentant  la  capacité  des  wagons  à  marchandises  ; 
mais,  bien  quel'on  n'augmente  pas  le  nombre  des  roues,  on  se 
trouve  forcé  d'accroître  les  dimensions  des  différentes  parties  de  la 
II.  38 
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voiture,  de  telle  fagon  que  le  rapport  du  poids  mort  au  poids  utile 
ne  diminue  pas  dans  les  Toitures  de  toutes  classes  autant  qu'on  se- 
rait  tenté  de  le  supposer.  Ainsi,  au  chemin  de  Strasbourg,  ce  rap- 
port qui  était  dans  les  anciennes  voitures  de  V  classe^  de 
I^U  =  2,18  est  dans  les  nouvelles  de  |^  =  1,97,  et  dans  les  an- 
ciennes voitures  de  5*  classe  de  ?*ôu  =  1 ,70  est  dans  les  nouvelles 

Un  autre  avantage  de  l'augmentation  de  longueur  des  voitures  à 
voyageurs  réside  dans  la  diminution  du  prix.  En  effet,  les  anciens 
wagons  à  voyageurs  de  2^  classe  contenaient  50  voyageurs,  et  coû- 
taient 6,300  fr.,  soit  210  fir.  par  voyageur,  tandis  que  les  nouveaux 
contenant  40  voyageurs  coûtent  7,000  fr.,  soit  175  fr.  par  voya- 
geur; les  anciens  wagons  de  3*  classe  contenaient  40  voyageurs  et 
coûtaient  5,000  fr.,  soit  125  fr.  par  voyageur,  tandis  que  les  nou- 
veaux contenant  50  voyageurs  coûtent  5,300  fr.,  soit  106  fr.  par 
voyageur. 

Les  chiffres  suivants  résument  les  prix  et  les  poids  des  voilures  à 
voyageurs  des  dilTérentes  classes  du  chemin  de  l'Est'. 

Poids  par     Prà  par 
voyFjçeur.   vovageor. 

!'•  classe  il  24  places 233  '585 

2*      —  50    — 163  210 

2*      —  40    — 147  175 

3*      —  40  sans  frein 427  12:» 

5*      —  50      — 412  106 

4'*  impcrialos  70      —       \\\  150 

2"        —  78      —       94  92 

Écartameat  de*  cMieuz.  —  L'écarlenieut  des  essieux  est  plus 
grand  dans  les  nouveaux  que  dans  les  anciens  wagons.  Ainsi  cet 
écartement  était,  dans  les  anciens  wagons  de  2*  classe,  de  2",49  ;  îl 
est,  dans  les  nouveaux,  de  5'°,60.  Il  était,  dans  les  anciens  wagons 
de  5*  classe,  de  2'°,65  ;  on  l'a  porté,  dans  les  nouveaux,  à  3"", 60. 
Sur  les  chemins  prussiens,  il  a  même  été  porté  à  5  mètres. 

*  On  ne  possède  pas  encore  sur  ce  chemin  de  voilures  de  1**  classe  à  4  compartimeou. 

•  Les  chiffres  dîlTèrent  un  peu  de  ceux  indiques  dans  la  2«  édition  parce  qu'ils  s'ap- 
pliquent i  des  wagons  dont  on  a  modilW  la  coii>truclion  et  qui  ont  été  établis  à  de*, 
époques  différentes. 
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i.  —  Les  voitures  de  1'*"  classe  doifent  être  aussi  confor- 
tables que  possible,  sans  toutefois  être  assez  lourdes  pour  que 
Tusage  en  devienne  onéreux  pour  Texploitation. 

On  considère  les  voitures  du  chemin  de  fer  du  Nord  connue 
remplissant  cette  double  condition.  Sur  quelques  nouvelles  lignes 
cependant  on  leur  a  substitué  le  modèle  anglais,  qui  en  diRère 
essentiellement  en  ce  que  les  caisses,  un  peu  moins  grandes,  ne 
contiennent  que  six  voyageurs  au  lieu  de  huit.  C'est  un  accroisse- 
ment de  dépenses  qui  me  nous  parait  pas  suffisamment  motivé,  ai 
ce  n'est  sur  les  lignes  dont  la  faible  enti*e-voie  ne  permet  pas  de 
donner  aux  caisses  la  largeur  nécessaire. 

Les  voitures  de  2^  classe,  sans  être  aussi  commodes  que  celles  de 
1'^  classe,  doivent  l'être  plus  que  celles  de  3^  Il  est  assez  difficile 
d'établir  entre  les  voitures  des  différentes  classes  une  juste  propor- 
tion entre  le  confortable  et  le  prix  des  places,  de  manière  que  la 
réduction  des  prix  n'induise  pas  les  voyageurs  qui  sembleraient 
devoir  naturellement  choisir  les  voitures  de  1'*  classe  à  préférer 
la  Ty  ou  ceux  qui  appartiennent  à  la  2*^  classe  à  se  contenter 
de  la  5*. 

Les  caisses  des  voitures  de  T  classe  sur  différents  chemins  de  fer 
en  exploitation  sont  à  peu  près  semblables.  Elles  ne  diffèrent  des 
caisses  des  voitures  de  1**  classe  qu'en  ce  qu'elles  sont  moins  bien 
garnies  et  moins  longues.  Elles  contiennent  deux  voyageurs  de  plus 
par  compartiment  et  sont,  comme  ces  dernières,  fermées  avec  des 
glaces  mobiles. 

Les  modèles  des  voitures  de  5'  classe  présentent  plus  de  variétés. 

Sur  le  chemin  du  Nord  les  voyageurs  de  3*  classe  étaient  ancien- 
nement renfermés  dans  une  caisse  unique  qui  avait  toute  la  lon- 
gueur de  la  voiture.  On  y  entrait  par  deux  portières  placées  de 
chaque  côté  aux  extrémités  de  la  caisse  ;  les  banquettes  y  étaient 
disposées  en  long,  comme  dans  les  omnibus.  Deux  banquettes  s'ap- 
puyaient contre  les  parois  latérales.  Deux  autres  étaient  établies  au 
milieu  de  la  caisse.  Cette  disposition  a  été  appliquée  de  nouveau 
pour  les  voitures  de  3*  classe  de  la  grande  Société  des  chemins  de 
fer  russes. 

Il  y  a  de  grands  inconvénients  à  adopter  ce  type,  surtout  avec 
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(les  wagons  dont  la  longueur  est  considérable.  La  caisse  n  ayant 
pas  de  compartiments  n'est  pas  contrevenlée  daiîs  sa  longueur  et 
doit  se  détériorer  plus  rapidement  que  les  wagons  avec  des  cloi- 
sons transversales.  Le  service  aux  stations  avec  un  aussi  petit 
nombre  de  portières  ne  se  fait  pas  avec  toute  la  rapidité  désirable, 
et  les  voyageurs  éprouvent  trop  de  difficultés  à  sortir  des  wagons 
en  cas  d'accident.  Il  vaut  mieux  diviser  la  caisse  en  quatre  com- 
partiments et  ouvrir  de  chaque  côté  autant  de  portes  qu'il  y  a  de 
cuinpartiments.  Les  banquettes  sont  alors  placées  en  travers.  Cest 
la  disposition  que  Ton  adopte  pour  tous  les  nouveaux  wagons. 

Les  wagons  de  5""  classe  ne  sont  jamais  garnis. 

Sur  les  chemins  de  Rouen,  d'Orléans  et  d'Alsace,  ils  étaient  pri- 
mitivement découverts.  Aujourd'hui  les  cahiers  de  charges  obligent 
les  Compagnies  à  les  couvrir  et  même  à  les  fermer  latéralement 
avec  des  glaces  mobiles. 

Ces  ouvertures  ne  doivent  être  ni  très-grandes  ni  très-petites  :  si 
elles  sont  très-grandes,  les  voilures  de  S""  classe  se  trouvent  être  en 
été  plus  agréables  que  celles  de  1'^;  si  elles  sont  trop  petites,  les 
voitures  deviennent  malsaines. 

Les  compartiment»  ne  sont  pas  séparés  par  des  parois  pleines 
dans  toute  la  hauteur,  comme  dans  les  voitures  de  1"  etde  2'  classe, 
mais  par  de  simples  dossiers  qui  ne  dépassent  pas  le  milieu  de  la 
hauteur  de  la  caisse.  Ces  derniers  doivent  être  solidement  établis, 
afin  de  relier  et  de  soutenir  les  parois  latérales. 

On  établit  avec  avantage  dans  le  haut  des  parois  latérales,  au- 
dessous  de  Timpériale,  de  petites  ouvertures  rectangulaires  avei* 
des  persiennes  pour  laisser  entrer  le  jour  et  circuler  l'air  quand  les 
rideaux  sont  tirés. 

Anciennement  on  plaçait  dans  les  voitures  de  V  classe  des  pa- 
tères  en  bois  ou  en  métal  pour  y  suspendre  les  chapeaux.  Aujour- 
d'hui on  les  remplace  avec  avantage  par  des  filets. 

Dans  les  voitures  de  1'*"  classe  du  Nord  et  de  plusieurs  autres 
chemins,  les  plafonds  sont  en  bois  de  citronnier.  Aux  chemins  de 
I  Est,  ils  sont  simplement  en  drap,  ce  qui  est  plus  économique.  En 
Allcmngne  et  en  Espagne,  on  emploie  pour  la  confection  de  ces 
plafoilds  des  toiles  cirées. 
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On  emploie  sur  les  chemins  de  l'Est  et  au  chemin  de  Cologne  ù 
Minden  des  coussins  élastiques  dont  on  est  satisfait.  Au  chemin  du 
Nord,  les  parcloses  supportant  les  coussins  sont  placés  sur  des 
ressorts  formés  d'une  lame  en  acier  Gxce  aux  banquettes  par  son 
milieu,  ses  deux  extrémités  relevées  vers  le  haut. 

Voiiores  angiaiMs». —  Lcs  voitures  dc  première  classe,  en  Angle- 
terre, sont  à  peu  près  semblables  à  celles  de  première  classe  de  nos 
chemins  français.  Le  plus  souvent  les  voyageurs  y  sont  placés  dans 
des  stalles  de  façon  qu  on  n'en  peut  loger  que  six  par  comparti- 
ment, soit  trois  par  banquette. 

Les  voitures  de  deuxième  et  dc  troisième  classe  sont  incontesta- 
blement moins  confortables  que  leurs  similaires  françaises,  les 
secondes  n'ayant  presque  jamais  de  dossiers  rembourrés,  mais  tout 
au  plus,  et  sur  quelques  chemins  seulement,  une  petite  bande  de 
drap  ou  de  crin  à  la  hauteur  des  reins.  Les  premières  sont  rarement 
chauffées,  les  secondes  et  les  troisièmes  ne  le  sont  jamais.  Il  n'y  a 
dc  rideaux  ni  aux  voitures  de  deuxième  classe  ni  à  celles  de  troi* 
sième. 

Le  plus  grand  nombre  des  voitures  de  troisième  classe  sont  à 
un  seul  compartiment;  quelques-unes  cependant  sont  divisées,  et 
dans  le  cas  où  il  s'en  trouve  dans  un  train,  un  compartiment  est 
réservé  pour  les  dames. 

Ce  que  nous  venons  de  dire  s'applique  au  matériel  roulant  que 
Ton  trouvait  il  y  a  quelques  années,  en  Angleterre,  sur  toutes  les 
lignes  de  chemin  de  fer  en  exploitation.  M.  Sturrock  a  établi  tout 
récemment,  pour  le  service  des  voyageurs  sur  une  des  plus  grandes 
hgnes  de  la  Grande-Bretagne,  un  matériel  perfectionné  dont  nous 
reproduisons  les  dispositions  générales  (fig.  453,  434  et  435). 

Les  voitures  de  seconde  et  de  troisième  classe  de  ce  matériel  ont 
une  grande  analogie  avec  les  nôtres.  Dans  celles  de  troisième 
classe,  on  a  remplacé  les  panneaux  en  tolc  par  des  glaces  fixes.  — 
La  hauteur  des  caisses  dans  les  voitures  de  toute  classe  est  plus 
grande  que  dans  les  voitures  françaises. 

Les  règlements  continuent  à  interdire  formellement  de  fumer 
dans  toutes  les  voitures  anglaises;  sur  quelques  chemins  seule- 
ment, ceux  àe  South-Eastern  (Londres  et  Douvres)  et  de  Brighton^ 
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on  tolère  plus  ou  moins  les  fumeurs,  mais  on  ne  leur  donne  pas  de 
compartiment  réservé. 

l'oHoreii  aiienandes.  —  Les  voitures  employées  on  Allemagne 
pour  le  transport  des  voyageurs  sont  à  quatre,  à  six  ou  à  huit 
rones. 

Toutes  les  voitures  de  première  et  de  deuxième  classe,  et  sou- 
vent celles  de  troisième  sont  pourvues  de  rideaux. 

Les  premières  classes  sont  cliaufTées  en  hiver.  Le  chemin  de 
fiasse*Silésie  emploie  à  cet  effet  des  cylindres  en  fonte  remplis  de 
sable  chauffe  au  rouge  sombre,  que  Ton  introduit  de  l'extérieur 
dans  une  boite  en  tôle  établie  sous  les  sièges  des  voyageurs.  On 
arrive  ainsi  à  élever  la  température  à  12-14  degrés  au-dessus  de 
Tair  ambiant.  Sur  les  autres  lignes,  on  emploie  des  boules  à  eau 
chaude  que  l'on  change  après  70  à  100  kilomètres  de  parcours. 

Dans  les  pays  de  Bade,  en  Bavière  et  en  Autriche,  on  chauffe  éga- 
lement les  secondes  classes  dans  les  grands  froids. 

En  Wurtemberg,  les  premières  et  secondes  classes  des  voitures  à 
huit  roues  sont  chauffées  à  Taide  de  poêles  disposés  au  milieu  du 
wagon. 

Les  voilures  des  première  et  deuxième  classes  des  \vagons 
quatre  ou  à  six  roues  sont  toutes  divisées  en  compartiments.  Celles 
de  troisième  classe  seules  n'en  contiennent  pas. 

Les  voitures  à  quatre  roues  sont  employées  dans  le  pays  de  Bade, 
en  Bavière  et  en  Autriche,  où  elles  sont  appelées  à  remplacer,  à  âie- 
sure  des  mises  hors  d'emploi,  l'ancien  matériel  à  six  et  à  huit  roues. 

Les  voitures  à  six  rones  sont  au  contraire  adoptées  dans  le  nord 
de  l'Allemagne,  où  elles  sont  regardées  comme  plus  douces  par  les 
voyageurs,  en  raison  de  leur  plus  grand  poids  et  comme  présen- 
tant plus  de  sécurité  en  cas  de  rupture  des  essieux.  Ce  dernier  ar- 
gument nous  paraît  de  peu  de  valeur,  aujourd'hui  que  l'on  a  cou- 
tume de  serrer  (es  chaînes  d*attelage  de  manière  à  faire  appuyer 
fortement  les  uns  sur  les  autres  les  tampons  de  deux  voitures  con- 
tigucs  dans  les  trains  de  voyageurs. 

Les  wagons  à  six  roues  sont  moins  sujets  aux  oscillations  laté* 
raies  et  verticales  que  ceux  à  quatre,  mais  ils  passent  plus  diflicile- 
ment  dans  les  courbes.  En  amincissant  ou  en  supprimant  même  les 
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bondins  des  roues  du  milieu,  et  en  donnant  aux  boite»  à  graisse  du 
jeu  dans  les  plaques^  on  rend  leur  passage  dans  les  courbes  assez 
facile. 

Les  voitures  à  six  roues  ont,  d*un  autre  côté,  Tinconvénient  de 
se  prêter  moins  bien  aux  exigences  du  service  et  de  nécessiter  des 
plaques  tournantes  d'un  plus  grand  diamètre. 

Le  matériel  à  huit  roues  suivant  le  système  américain,  qui  était 
autrefois  employé  sur  le  Sud- Autrichien  de  TÉtat  et  sur  le  chemin 
de  Basse*Silésie  et  Marche,  y  est  successivement  remplacé  et  n'est 
plus  conservé  comme  type  normal  que  sur  le  réseau  du  Wurtem- 
berg. 

Sous  le  rapport  des  poids  morts  et  du  nombre  de  places  par 
essieu,  le  matériel  à  huit  roues  peut  soutenir  la  comparaison  avec 
les  voitures  allemandes  à  six  et  à  quatre  roues  ;  car  le  poids  mort 
par  place  de  voyageur  n'est  que  de  207  kilogrammes,  alors 
qu'il  est  : 

Pour  les  voitures  à  six  roues  de  la  ligne  de  Berlin,  Potsdam,  Mag- 
debourg,  de  219  kilog.  ;  et  pour  les  voitures  à  quatre  roues  de  l'Est 
Autrichien,  de  256. 

Le  nombre  de  places  par  essieu,  qui  est  de  16,  rentre  également 
dans  la  moyenne  ordinaire,  le  nombre  de  places  variant  de  12,5 
(Bavière)  à  19,7  (Cologue-Minden)  pour  un  essieu  ;  mais  le  travail 
utile  de  ces  voitures  est  inférieur  à  celui  des  voitures  à  quatre  et  à 
six  roues,  en  raison  de  la  difficulté  de  remplir  les  compartiments 
contenant  de  quarante-huit  à  quatre-vingts  places. 

Aussi  le  Wurtemberg  présente-t-il  la  moindre  proportion  de 
places  occupées  sur  les  places  offertes  0,16,  tandis  que  c^tte  pro- 
portion s'élève,  pour  plusieurs  chemins  où  l'on  emploie  le  matériel 
à  quatre  ou  à  six  roues,  à  0,59  ou  49.  L'expérience  a  d'ailleurs 
appris  sur  le  Sud-Autrichien  et  sur  Y  Autrichien  de  rÉtaty  qui  ont 
des  courbes  de  1 88  et  284  mètres  de  rayon,  que  les  voitures  à  qua- 
tre roues,  à  essieux  rigides,  offraient  les  mêmes  garanties  de  sécu- 
rité que  les  voitures  articulées  à  huit  roues. 

Il  y  a,  en  général,  trois  classes  de  voyageurs.  Sur  les  chemins  de 
fer  GuiHaume-Silésien^  HaHie-Silésie^  Basse-SUésie  et  Marche. 
Est-Prussien,  Cologne-Mindefi  et  Rhénan^  on  a  introduit  avec 
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avantage  une  quatrième  dasse  pour  les  voyageurs  qui  se  rendent 
sur  les  marchés,  ou  qui,  jusqu'ici,  ne  profitaient  pas  des  voies 
ferrées.  Le  tarif  de  cette  classe  est  de  2%5  par  kilomètre ,  tan- 
dis qu'il  est  de  5%8  pour  les  troisièmes  classes,  et  chaque  voya- 
geur peut  porter  avec  lui  quarante  kilogrammes  de  bagages, 
hottes,  paniers.  Les  voyageurs  sont  placés  debout  dans  des  voi- 
tures couvertes,  soit  par  compartiments  de  vingt  à  vingt-cinq 
places,  soit  par  demi-wagons  ayant  trente-cinq  à  quarante  places 
l'un. 

La  section  des  voitures  de  première,  deuxième  et  troisième  classe 
est  de  2  mètres  62  de  largeur  sur  1  m.  93  de  hauteur.  Le  nombre 
des  places  par  banquette  est  de  : 

5  pour  la  première  classe  ; 

4  pour  la  deuxième  classe. 

8  pour  la  troisième. 

Tttkinres  américttiiM».  —  Les  voitures  de  voyageurs  des  che- 
mins américains  (dites  cars)  ne  sont  que  d'une  seule  classe.  Les 
gens  de  couleur  ne  sont  placés  que  dans  les  wagons  à  bagages.  Les 
voitures  sont  d'une  grande  longueur  ;  elles  reposent  sur  deux  trains 
de  quatre  roues  chacun,  et  sont  élargies  au-dessus  des  roues.  Dans 
la  chambre,  si  on  peut  l'appeler  ainsi,  se  trouvent  ordinairement 
vingt-quatre  petits  bancs  à  deux  places  chacun,  rangés  de  chaque 
côté  du  wagon  de  manière  à  laisser  au  milieu  un  espace  vide  assez 
large  pour  pouvoir  circuler.  Les  bancs,  en  général  recouverts  en 
crin  noir,  sont  à  dossier  mobile,  pour  que  les  voyageurs  puissent 
à  leur  gré  se  placer  dans  le  sens  où  l'on  chemine  ou  au  rebours. 
Ces  grandes  voitures  marchent  dans  les  deux  directions  sans  pou- 
voir jamais  être  retournées  aux  stations.  Au  milieu  de  la  chambre 
est  un  poêle  en  fonte,  en  forme  de  petite  colonne,  toujours  chauffé 
dans  la  mauvaise  saison  et  autour  duquel  viennent  se  grouper  les 
voyageurs.  Aux  extrémités  de  la  voilure  sont  de  petites  plates- 
formes  servant  d'entrée  et  de  sortie,  abritées  par  un  auvent  et  ter- 
minées par  une  barrière  en  fer.  Pendant  le  trajet,  les  voyageurs  y 
peuvent  fumer,  mais  la  place  n'est  pas  assez  large  pour  qu'on 
puisse  s'y  asseoir.  Quand  le  convoi  se  compose  de  plusieurs  voi- 
tures, on  peut  circuler  de  l'une  à  l'autre,  en  enjambant  l'espace  qui 
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sépare  les  plates-formes.  Chaque  train  transporte  avec  lui  un  buffet 
ambulant  pour  Tusage  des  voyageurs.  Les  daines  sur  ces  chemins, 
ont  pour  leur  usage  particulier,  à  rextrémitc  des  voitures  qu'elles 
occupent,  un  cabinet  avec  ses  accessoires. 

D'autres  voitures  plus  anciennes  n'ont  qu'une  chambre  où  l'on 
est  assis  en  carré,  le  dos  appuyé  contre  les  quatre  parois.  Tous  les 
pieds  se  trouvent  réunis  dans  le  miUeu  et  reposent  sur  un  poêle 
chauffé  en  dessous,  à  l'une  des  extrémités.  Ces  voitures  sont  très- 
incommodes  ;  on  y  souifre  beaucoup  de  la  chaleur. 

Mous  empruntons  de  nouveaux  détails  sur  le  matériel  américain 
au  rapport  du  capitaine  Douglas  Galton  : 

a  Les  caisses  des  voitures  ont  9,12  et  jusqu'à  18  mètres  de  lon- 
gueur. Il  Faut,  dans  ce  dernier  cas,  que  les  longerons  portent  sur 
une  espèce  de  châssis  rigide  (fig.  456  et  437).  Sur  les  chemins  où 
la  voie  est  de  1"',40  la  largeur  des  caisses  est  de  2'",70,  et  sur  le 
New-York  et  Erie-railway  de  3'",00;  la  hauteur  de  l*,80à  2",25. 

«  On  peut  passer  d'un  v^agon  sur  un  autre;  quelquefois,  cepen- 
dant, la  porte  du  wagon  est  fermée  à  clef. 

«  On  se  sert  d'une  espèce  de  wagon  spécial  pour  les  émlgranls. 

«  Il  existe  une  chambre  spéciale  pour  les  dames,  avec  tous  les 
accessoires. 

«  Sur  certains  chemins  où  les  voyages  sont  longs,  tels  que  Tltli- 
nois  central,  entre  Cairo  et  Dubugne,  il  y  a  des  compartiments  à  peu 
près  de  mêmes  dimensions  que  les  compartiments  de  nos  voitures  de 
1'^  classe,  dont  les  sièges  sont  séparés  de  façon  que  le  dossior  puisse 
se  renverser;  ces  sièges  se  convertissent  ainsi  en  véritables  sofas, 
sur  lesquels  on  peut  se  coucher.  On  paye  un  prix  exceptionnel  pour 
l'usage  de  ces  sofas. 

«  La  poussière  occasionnée  par  la  nature  friable  de  la  chaussée 
est  fort  désagréable  quand  on  voyage  en  été. 

a  On  a  essayé  différents  moyens  de  s'en  préserver. 

ff  Sur  quelques  chemins  des  fenêtres  s'ouvrent  obliquement,  de 
manière  à  rejeter  la  poussière. 

«  Sur  le  Michigan-cenlral-railway,  un  écran  de  toile  est  placé 
sous  la  poutre  inférieure  du  chAssis  et  descend  en  dehors  des  roues 
jusqu'à  une  distance  de  5  centimètres  environ  du  rail.  Cet  écran  se 
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termine  par  un  châssis  derrière  le  wagon,  châssis  qui  vient  s'ap- 
puyer contre  un  châssis  semblable  que  porte  le  w.igon  suivant,  en 
sorte  qu'on  a  formé  ainsi,  d*une  extrémité  à  Tautre  du  train,  une 
espèce  de  tunnel  dans  lequel  la  poussière  est  contenue,  puisqu'elle 
ne  peut  s'échapper  par  les  extrémités.  Ce  moyen  est  assez  efficace, 
mais  on  prétend  que  les  essieux  dans  les  wagons  munis  de  cet 
appareil  chauffent  beaucoup. 

a  Sur  le  New-York  et  Erie-railway,  on  emploie  le  procédé  sui- 
vant pour  ventiler  le  wagon  et  le  préserver  de  la  poussière  : 

«  Un  tuyau  débouche  en  haut  du  wagon  du  côté  vers  lequel 
marche  le  convoi  ;  le  courant  d'air  passant  dans  ce  tuyau  vient  se 
purifier  dans  un  réservoir  d*cau  placé  sous  la  caisse.  Une  pompe 
mise  en  mouvement  par  les  essieux  chasse  Teau  en  filets  minces 
dans  ce  réservoir.  L'air  est  ainsi  dépouillé  de  poussière. 

«En  hiver,  Teau  est  chauffée  par  un  poêle;  l'air  passe  alors  par 
des  conduits  en  dessous  du  wagon  et  pénètre  dans  la  caisse.  Les 
fenêtres  doivent  être  fermées  hermétiquement.  Cet  appareil 
(fig.  456)  fonctionne  bien  et  pourrait  s'apphquer  avec  avantage 
à  nos  wagons  européens. 

«  Les  différents  wagons  d'un  même  train  sont  réunis  les  uns  aux 
autres  par  des  barres  rigides. 

«  Les  Américains,  en  étudiant  leur  matériel  roulant,  paraissent 
s'être  appliqués  à  reproduire  dans  la  disposition  de  leurs  voitures 
celle  d'un  navire. 

«  Le  principal  avantage  des  wagons  américains  est  de  porter  un 
nombre  considérable  de  voyageurs  eu  égard  an  poids  mort  des 
véhicules, 

«  Sur  le  Baltimore  et  Ohio-railway,  les  courbes  étant  de  très- 
petit  rayon,  les  voitures  n'ont  que  12  mètres  de  longueur;  elles 
contiennent  60  personnes  et  ne  pèsent  que  7  tonnes.  Sur  les  che- 
mins anglais,  il  faudrait,  pour  porter  le  même  nombre  de  voya- 
geurs, un  wagon  pesant  10  tonnes  au  moins. 

«  Le  wagon  du  chemin  New- York  et  Erie,  dont  nous  donnons  le 
dessin,  a  18  mètres  de  long  et  contient  80  personnes.  » 

Si  nous  comparons  le  poids  mort  au  poids  utile  dans  nos  wagons 
français,  nous  trouvons  que  ce  rapport  est  plus  faible  pour  les  voi- 
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lures  de  voyageurs  à  impériales  que  pour  les  wagons  à  voyageur.*; 
des  chemins  américains,  et  le  même  pour  les  wagons  de  5*  classe 
sans  impériales. 

Le  matériel  anglais^  qui  a  servi  de  point  de  comparaison  au  ca- 
pitaine Douglas  Gallon^  serait  donc  plus  lourd  que  le  matériel 
français^  et  l^avantage  qu'il  attribue  au  matériel  américain  serait 
contestable. 

C*est  le  châssis  de  la  caisse  qui,  dans  ces  wagons,  comme  dans 
ceux  du  système  belge,  porte  l'appareil  d*attelage. 

Les  wagons  à  huit  roues  ont  un  mouvement  de  balancement 
désagréable  pour  les  voyageurs  entre  les  deux  points  sur  lesquels 
reposent  les  caisses.  Ils  se  prêtent  moins  bien  aux  exigences  du  ser- 
vice que  ceux  à  quatre  ou  à  six  roues^  et  ne  peuvent  pas  marcher 
dans  de  bonnes  conditions  à  de  grandes  vitesses.  Les  portières 
étant  au  nombre  de  deux  seulement^  il  en  résulte  une  grande  len- 
teur dans  la  sortie  et  Ventrée  des  voyageurs  aux  stations^  ce  qui 
est  un  inconvénient^  surtout  sur  les  chemins  oU  la  circtdation  est 
très-active.  Enfin  le  service  sur  les  plaques  présente  de  grandes 
difficultés. 

Toitore  mixte  belge.  —  La  maison  Pauwels  a  envoyé  à  Texpo^i- 
tion  de  Londres  un  wagon  mixte  conlenanl  bagages  et  voyageur^ 
en  même  temps. 

Celle  voilure  comprenant  dans  un  même  véhicule  des  compar- 
timents de  toute  classe  et  même  un  compartiment  avec  vigie  pour 
garde-frein,  est  surtout  avantageuse  sur  des  embranchements  de 
peu  d'étendue  et  d'un  trafic  restreint. 

Pesant  197  kilogrammes  et  coûtant  250  francs  par  voyageur, 
elle  peut  sembler  assez  lourde  et  coûteuse  relativement  aux  voitures 
de  FEsl  français,  mais  il  ne  faut  pas  oublier  qu'elle  contienl  un 
compartiment  à  bagages  dont  les  voitures  de  TEsl  ne  sont  pas 
pourvues. 

Dans  celte  voilure,  un  double  plafond  règne  sur  toute  la  longueur 
du  wagon,  la  ventilation  s*opère  d'une  part  au  moyen  des  ouver- 
tures pratiquées  dans  le  plafond  intérieur,  et  de  l'autre  par  des 
jours  ménagées  sur  les  quatre  faces  verticales  du  wagon.  De  celle 
disposition,  il  résulte  que  la  direction  n'a  aucune  influence  sur  la 
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distribution  de  Tair,  et  que  la  pluie,  le  vent  ou  la  neige  n'incom- 
modent pas  les  voyageurs.  L'a  ventilation  des  wagons  csl  surtout 
nécessiiire  dans  des  pays  chauds  comme  TÊgyple  ou  l'Espagne. 
Nous  voudrions  toutefois  que  Ton  adoptât  des  dispositions  analogues 
à  celles  que  nous  avons  décrites,  pour  l'aération  des  wagons,  même 
sur  nos  chemins  de  fer  français. 

YMtores  pour  le»  fnmeorfl.  —  On  a  fait  des  voitures  exclusi- 
vement destinées  aux  fumeurs  ;  mais,  comme  un  grand  nombre 
de  ?oyageurs,  contrairement  aux  ordonnances  de  police,  fument 
dans  toutes  les  voitures,  et  qu'avec  le  système  de  voitures  adopté 
en  France  il  est  h  peu  près  impossible  de  les  en  empêcher  pendant 
le  trajet,  entre  deux  stations,  l'emploi  de  ces  voitures  nous  parait 
contestable. 

En  Allemagne  il  n*est  défendu  de  fumer  que  dans  une  ou  deux 
voitures  de  chaque  train,  qui  sont  désignées  par  un  écritcau  spécial. 
Ceci  n'est  pas  général,  —  au  contraire,  sur  quelques  chemins  il  y  a 
dans  chaque  train  des  compartiments  spéciaux  de  fumeurs  portant 
pour  inscription  Rauch-coupé. 

l'ttHures  de  taxe.  —  Ou  trouve  eucore  dans  le  matériel  de  la 
plupart  des  Compagnies  des  voitures  dites  de  Itixe^  composées  d'un 
ou  deux  compartiments,  garnis  de  meubles  comme  des  salons  et  ac- 
compagnés quelquefois  de  terrasses  pour  les  fumeurs  et  de  tvater- 
closets. 

Trains  UnpéHaHx.  —  Les  Compagnies  d'Orléans  et  de  TEst  ont 
offert  à  Sa  Majesté  l'Empereur  des  trains  composés  de  voitures 
spéciales  d'une  grande  richesse,  contenant  chambres  à  coucher  et 
cabinets,  salon,  salle  à  manger  et  terrasse.  Le  dessin  complet  et  la 
description  de  ces  trains  impériaux  ont  été  publiés  dans  le  Nouveau 
Portefeuille  de  IHngénietir. 

Nous  rangerons  dans  la  classe  des  voitures  de  luxe  les  voitures 
à  salon  dites  break  du  chemin  de  l'Ouest  (Suisse),  la  voiture  à  ter- 
rasse du  chemin  de  Xamur  à  Liège,  envoyée  à  Londres  par  la 
grande  compagnie  du  matériel,  et  la  voilure  prussienne  qui  a  éga- 
lement figuré  à  Texpositiou  internationale.  Ces  dernières  voitures, 
toutefois,  font  un  service  régulier.* 

H'aKon  break  snisae.  —  Sur  le  chemin  de  rOuest  suisse,  on  a 
II.  59 
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coiislruit  pour  les  familles  qui  désirent  voyager  seules^des  voilures 
appelées  BiŒAK  .(fig.  438  et  459),  composées  d*une  terrasse  cou- 
verte, avec  bancs  au  pourtour,  et  d*un  salon  avec  fauteuils,  cana- 
pés, table  et  poêle  pour  le  cliauiïage  en  hiver. 

l'oicarc-ftaioii  belge.  —  La  voiture-salon  belge  est  composée  de 
doux  salons  reliés  par  une  plate-forme  avec  garde  corps  à  colonnettes 
en  fer  forgé.  -:-  La  longueur  totale  est  de  9"25,  la  largeur  a  2"'60  ; 
le  nombre  des  voyageurs  pour  les  deux  salons  est  de  vingt-quaire, 
le  poids  du  véhicule  est  de  1U,000  kilogrammes;  ie  poids  par 
places  de  voyageur,  416  kilogrammes,  le  prix  de  la  Toiture, 
12,500  fr.;  le  prix  par  voyageur,  de  520  fr.  Cette  voilure  est 
montée  sur  trois  paires  de  roues  entièrement  en  fer  forgé  (système 
breveté).  Les  longerons  en  bois  de  cliéne  sont  cossolidés  par  une 
feuille  de  tôle  de  O^'jOOG  d'épaisseur,  ferrés  sur  chacune  des  faces 
extérieures.  Les  ressorts  de  suspension  el  de  traction  sont  en  acier 
fondu. 

Nous  avons  remarqué  dans  cette  voilure  une  disposition  de  glaces 
toute  particulière,  que  nous  n  avons  rencontrée  nulle  part  ailleurs. 
Les  glaces  du  milieu  des  salons  sont  mobiles  ;  elles  ne  sont  garnies 
d'aucun  châssis  ou  encadrement  ;  des  contre-poids  les  maintiennent 
a  la  hauteur  désirée,  et  elles  sont  hermétiquement  appuyées  sur 
toute  leur  longueur  contre  la  feuillure,  par  des  tringles  à  ressorts  qui 
empêchent  toute  espèce  de  vibration.  Une  pareille  espèce  de  véhi- 
cule n'est  pas  économique.  On  l'emploie  toutefois  depuis  douze 
ans  avec  succès  sur  le  chemin  de  Namur  à  Liège,  tracé  dans  une 
vallée  pittoresque,  pour  le  service  habituel  de  Texploitalion. 

Toiiure  pnis.«ieiine.  —  Le  châssis  de  la  voiture  prussienne  est 
formé  de  deux  longerons  en  fer  double  T  ;  les  traverses  de  tête  et 
intermédiaires  sont  en  bois,  ainsi  que  la  croix  de  Saint-André.  I«a 
lige  de  traction  dans  celte  voilure  règne  sur  toute  la  longueur,  de 
manière  que  la  traction  n'agisse  que  sur  cette  tige,  et  que  les  tra- 
verses n*aient  par  consiqucnl  à  supporter  l'effort  que  dans  une 
seule  voiture.  Les  tampons  de  choc  sont  à  double  effet.  Les  tiges 
agissent  d'abord  sur  les  extrémités  des  ressorts  de  traction,  et  quand 
ils  arrivent  à  fond  de  course,  le  choc  se  Irouve  amorti  par  des  ron- 
delles en  caoutchouc  placées  dans  Tinlérieur  des  faux  tampons.  Les 
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essieux  sont  au  nombre  de  trois,  celui  du  milieu  pourrait  se  dépla- 
cer d'une  certaine  quantité,  au  moyen  de  Toscillalion  de  longs 
maillons  qui  le  réunissent  aux  mains  de  suspension. 

Les  compartiments  sont  disposés  comme  dans  les  voitures  russes. 
Des  portes  ménagées  dans  les  parois  de  séparation  des  caisses  per- 
mettent de  circuler  dans  toute  la  longueur  du  wagon.  Des  water- 
closets  sont  logés  entre  les  compartiments  du  milieu.  Les  moulures 
d'ornementation  de  la  caisse  sont  en  fer  laminé.  Les  p)pfonds  sont 
en  bois  de  pin,  acajou  et  érable.  La  garniture  est  en  reps  bleu 
pour  les  premières  classes,  en  drap  gris  pour  les  secondes.  Les 
lampes  sont  garnis  de  deux  bougies.  Les  portières  ont  trois  serru- 
res, soit  V  un  pêne  à  ressort  que  Ton  ferme  en  paussant  la  porte  ; 
2**  un  fermeture  ordinaire  à  poignée;  5*"  une  serrure  à  clé.  Le 
plancher  de  cette  voiture  est  un  parquet  en  chêne.  La  longueur, 
comprenant  cinq  caisses,  est  de9'",65,  la  largeur,  2",60  (fig.  440). 

Dans  celles  de  ^  classe,  le  châssis  est  le  même  que  celui  de  la 
première.  Cette  voilure  porte  un  frein  agissant  sur  les  deux  paires 
de  roues  extrêmes.  Ce  frein  est  muni  d'un  mécanisme  destiné  à 
maintenir  les  sabots  à  une  distance  constante  des  bandages,  quel 
que  soit  d'ailleurs  leur  état  d'usure. 

Voici  quels  sont  les  poids  et  les  prix  des  voitures  que  nous  ve- 
nons de  décrire  : 

Poids  par  •  Prix  par 
voyogeur  voyageur 

Prussienne  iiiixlc 469        469 

—      5-  ciasse 244        201 

Les  voitures  prussiennes  mixtes  de  5^  classe  telles  que  nous 
venons  de  les  décrire,  sont  donc  relativement  très-lourdes  et  très- 
coûteuses. 

Si  on  les  compare  aux  voitures  françaises,  pour  lesquelles  nous 
avons  fourni  les  mêmes  données,  on  trouve  une  grande  différence 
de  prix  et  de  poids,  elles  ne  sauraient  donc  convenir  pour  un  ser- 
vice à  grande  vitesse,  ou  même  pour  un  service  à  pelile  vitesse 
économique. 
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Un  convoi  marchant  sur  un  chemin  de  fer,  il  y  a  nécessité  de 
l'arrêter  régulièrement  devant  certaines  stations,  ou  accidentelle- 
ment toutes  les  fois  qu'on  aperçoit  le  signal  d'arrêt,  ou  qu*il  se 
trouve  sur  la  voie  quelque  obstacle  imprévu. 

On  peut  arrêter  le  convoi  aux  stations  en  ralentissant  la  ma- 
chine à  une  certaine  dislance,  de  manière  qu'elle  cesse  de  mar- 
cher  en  arrivant  à  la  station;  mais  on  perd  ainsi  beaucoup  de 
temps.  C'est  pour  faciliter  l'arrêt,  en  augmentant  la  résistance, 
qu'on  emploie  les  freins. 

Bien  des  personnes  étrangères  aux  notions  les  plus  éU^mentaires 
de  la  mécanique  se  figurent  que  le  meilleur  frein  serait  celui  qm 
pourrait  arrêter^  au  besoiny  le  convoi  instantanément.  Cest  nue* 
grave  erreur  qxCil  importe  de  détruire.  Les  freins  ne  doivent  agir 
que  graduellement  y  avec  plus  ou  moins  d*intensité,  selon  la  force 
vive  dont  le  convoi  est  animé. 

Si  le  convoi  était  arrêté  instantanément,  il  en  résulterait  un  choc 
plus  ou  moins  violent,  dépendant  en  même  temps  de  la  masse  mise 
en  mouvement  et  de  la  vitesse  dont  cette  masse  serait  animée. 
M.  Gentil,  ingénieur  des  mines,  a  dressé  le  tableau  suivant,  dans 
lequel  il  a  ramené  ses  calculs  à  l'indication  de  la  chute  verticale 
d'un  corps  des  divers  étages  d'une  maison.  Ce  tableau  emprunté  à 
l'enquête  du  gouvernement  sur  l'exploitation  donne  une  assez  juste 
idée  de  Teffet  que  l'on  éprouverait  en  cas  d'arrêt  subit  d'un  train. 
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La  plupart  des  freins  employés  aujourd'hui,  semblables,  eu  priti- 
ripe,  aux  freins  des  anciennes  diligences,  ralentissent  le  train  en 
pressant  des  sabots  en  bois  contre  le  cercle  des  roues  et  convertis- 
sent plus  ou  moins  complètement  le  frottement  de  roulement  de 
ces  roues  en  frottement  de  glissement.  Chaque  frein  n'agit  que  sur 
un  seul  véhicule  à  la  fois  et  doit  être  manœuvré  par  un  emploxé 
spécial  qui  porte  le  nom  de  garde-frein. 

Une  espèce  particulière  de  freins  dont  Tusage  est  surtout  avan- 
tageux sur  les  fortes  pentes,  et  qui  est  connu  sous  le  nom  de  frein 
à  pathi^  a  aussi  pour  objet  de  convertir  le  frottement  de  roulement 
en  frottement  de  glissement;  mais  les  sabots  de  ce  frein  ne  s'ap- 
pliquent plus  contre  les  roues;  ils  consistent  en  patins  d'une  cer- 
taine longueur  qui  viennent  s'appuyer  sur  le  rail,  et  convertissent 
.  ninsi  le  wagon  en  un  véritable  traîneau.  Nous  en  donnons  plus 
loin  la  description. 

Frétas  en  Aii|i;ie(erre.  —  La  question  des  freins  semble  être  un 
objet  de  préoccupation  moins  grande  en  Angleterrequ'en  France. 
Aucun  des  systèmes  essayés  jusqu'ici  pour  perfectionner  cette 
partie  du  matériel  n*y  a  reçu  d'application  suivie.  On  se  sert  par- 
tout des  freins  ordinaires  ;  sur  le  London  and  North-Wesiern  seu- 
lement on  applique  depuis  quelque  temps  les  freins  continus  de 
Newalaux  trains  à  grande  vitesse  (express  et  poste)  :  on  en  paraît 
très-satisfait  et  nous  les  voyons  recommandés  par  plusieurs  rap- 
ports des  inspecteurs  du  gouvernement. 

Bien  que  n'attachant  pas  une  grande  confiance  aux  cordes  de 
communication  entre  les  garde-freins  et  le  mécanicien,  plusieurs 
compagnies  anglaises  ont  adopté  ce  moyen,  sur  les  indications  des 
inspecteurs  du  gouvernement,  particulièrement  pour  les  trains 
express  ou  poste  contenant  un  petit  nombre  de  voitures.  Cette 
corde  communique  avec  un  sifflet  placé  à  c6té  du  sifQet  de  la  ma- 
chine, mais  produisant  un  son  différent.  On  semble  en  Angleterre 
avoir  peu  de  confiance  aussi  dans  les  moyens  de  communication 
électrique,  peut-être  parce  que  les  appareils  jusqu'ici  préférés  sont 
trop  compliqués.  Ajoutons  sur  ce  sujet  que  nulle  part  cependant 
autant  qu'en  Angleterre  cette  communication  ne  serait  nécessaire, 
h  cause  des  fréquentes  ruptures  d'attelage  qu'on  y  observe.  On  parait. 
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en  Angleterre,  repousser  Tidée  d'établir  une  communication  entre 
les  voyageurs  et  les  agents  du  train. 

Membre  de  freins  par  «raln  en  rmnee.  —  Le  nonibro  des  wa- 

gons  à  frein  dans  chaque  convoi  est  iixc  par  les  règlements. 

En  Fiance,  les  règlements  exigent  sur  les  grandes  lignes  un 
frein  dans  un  train  de  voyageurs  de  sept  voitures  et  au-dessous^; 
deux  freins  dans  un  train  de  quinze  voitures  et  au-dessous  jusqu'à 
sept;  trois  freins  dans  un  train  de  plus  de  quinze  voitures. 

Indépendamment  de  ces  freins  placés  sur  les  ^vagons,  il  s*en 
trouve  toujours  un  sur  le  teuder  qui  accompagne  la  locomotive. 

Ces  prescriptions  s'appliquent  à  ce  que  nous  pouvons  appeler 
un  train  moyen,  c* est-à-dire  marchant  dans  des  conditions  de  vi- 
tesse moyenne,  comme  le  font  les  trains  omnibus,  et  sur  des 
pentes  et  rampes  ne  dépassant  pas  cinq  à  six  millimètres.  Pour 
produire  le  même  effet  sur  des  pentes  plus  fortes,  le  nombre  des 
freins  doit  être  augmenté  dans  une  proportion  qu'il  est  facile  de 
déterminer. 

L'action  du  frein  proportionnelle  à  l'intensité  du  frottement  de 
glissement  dépend  du  poids  du  wagon  sur  lequel  il  est  placé. 

L'administration  supérieure,  en  France,  avait  eu,  un  moment, 
la  pensée  d'imposer  aux  Compagnies  un  certain  poids  pour  les  wa- 
gons à  freins,  le  poids  devant  être  complété  par  du  lest,  si  le  wagon, 
avec  sa  charge,  se  trouvait  trop  léger;  mais  l'application  de  ce  prin- 
cipe a  présenté,  en  pratique,  de  telles  difficultés,  qu'il  a  été  aban- 
donné. On  remarquera,  du  reste,  que  les  wagons  à  freins  intercalés 
ilans  les  trains  de  voyageurs,  do  marchandises,  ou  mixtes,  ont  gé- 
néralement un  poids  supérieur  à  celui  des  autres  wagons,  et  que  le 
tender^  pourvu  toujours  d'un  frein,  pèse  plus  que  tout  autre  véhi- 
cule, la  locomotive  exceptée. 

Nombre  de  AreinM  par  train  en  Pmese.  —  Les  règles  adoptées 
en  Prusse,  a  la  suite  d'un  examen  approfondi  de  la  question,  pour 
proportionner  la  puissance  des  moyens  d'arrêt  à  la  force  vive  accu- 
mulée dans  le  train  et  à  la  grandeur  de  la  force  accélérative  sont 
les  suivantes  : 
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DeO-jOOO  à  0",0055,  les  freins  doivent  agir  sur.  .  1/G  des  roues.  1/8  des  roues 
De  0-,0033  à  0-,00o,  les  freins  doivent  agir  sur.  .1/5        —       J4/7        — 
De  0-,005  à  0",OiO,  les  freins  doivent  agir  sur. .   .  1/4        —       'l/C        — 


Konabre  de  freins  par  train  daias  le  sud    de  rAliemagnae.  — 

Dans  le  matériel  neuf,  lous  les  freins  sont  à  vis,  les  anciens  freins 
à  levier,  qui  étaient  usités  par  le  matériel  bavarois,  sont  mis  suc- 
cessivement hors  de  service. 

Le  nombre  des  freins  qui  entrent  dans  un  convoi  de  voyageurs 
est  ordinairement  réglé  dans  le  sud  de  TAUemagne  comme  suit  (le 
frein  agissant  sur  4  roues)  : 

Pour  des  pentes  de  0  à    2  millim.»  i  wagon-frein  sur  8  wagons. 

—  2  k    3,5    —  —  6 

—  5,3  k    5       —  —  5 

—  5  à  10       —  ~  4 

—  10      k  16       —  —  5 

—  16     k  25       —  —  2 

Le  frein  n'agissant  que  sur  une  paire  de  roues,  il  en  faudra  le 
double. 

Pour  les  trains  de  marchandises,  la  proportion  est  moitié  moindre. 
«     Cette  proportion  est  à  peu  près  la  même  qu'en  Prusse. 

Le  fourgon  à  bagages,  portant  toujours  un  frein,  se  trouve  placé 
après  le  tender  et  le  wagon,  porteur  également  d'un  frein  à  Textré- 
mité  du  train. 

Les  autres  freins  sont  répartis  uniformément  dans  Tintorvalle. 

Nomlnre  de  freins  par  train  en  ItaUe.  —  Sur  les  fortes  pente» 

du  chemin  de  Turin  à  Gènes,  la  proportion  réglementaire  des  wa- 
gons à  frein  (le  frein  agissant  sur  4  roues)  est  de  1/2  pour  les  trains 
de  voyageurs,  de  1/3  pour  ceux  de  marchandises;  mais,  s'il  y  a 
double  traction,  une  des  machines  est  à  l'arrière,  ce  qui  n*a  pas 
lieu  en  Allemagne. 
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ineonvénieats  Inhérente  nox  freins.  —  Les  freins  le  plus  géné- 
ralement employés  présentent  les  inconvénients  suivants  : 

1^  Le  mécanicien,  qui,  le  premier,  aperçoit  un  signal  d'arrêt  ou  un 
obstacle  sur  la  voie,  ne  peut  les  manœuvrer  lui-même.  Il  est  obligé, 
pour  en  déterminer  le  serrage,  de  siffler  aux  freins^  c'est-à-dire 
d'appeler  ratlention  des  gardes-freins  par  des  coups  de  sifflet  répétés; 

2°  lie  serrage  avec  les  freins  à  vis  ou  à  crémaillères,  en  usage 
pour  les  voitures  à  voyageurs,  est  trop  lent. 

Quelque  rapide  que  soit  Faction  d'un  frein,  elle  ne  le  sera  Jamais 
assez  pour  prévenir  la  plupart  des  accidents  provenant  d*un  obstacle 
imprévu  sur  la  voie;  car,  ainsi  que  nous  l'avons  fait  observer,  elle 
ne  doit  jamais  être  instantanée,  et  le  mécanicien,  trop  souvent, 
n'aperçoit  Tobslacle  que  lorsqu'il  s'en  trouve  à  une  trop  petite  dis- 
tance pour  que  Faction  du  meilleur  frein  puisse  être  d'une  grande  uti- 
lité. On  ne  saurait  toutefois  contester  l'utilité  de  perfectionner  les 
freins  actuels.  Des  freins  mieux  combinés,  non-seulement  peuvent, 
dans  quelques  cas,  prévenir  complètement  un  accident,  mais  ils  peu- 
vent encore  dans  d'autres  en  rendre  les  conséquences  moins  graves. 

ciaflfliiieftimi  des  freins.  —  On  pourrait  compter  par  milliers 
les  freins  plus  ou  moins  ingénieux  inventés  depuis  une  vingtaine 
d'années.  Ils  sont,  pour  la  plupart,  basés  sur  de  faux  principes  ou 
d'une  application  impossible.  Nous  devons  cependant,  parmi  ces 
freins,  distinguer  ceux  de  MM.  Bricogne  et  Guérin,  qui  ont  donné 
lieu  à  des  rapports  très-favorables  de  la  paii  des  commissaires  nom- 
més par  le  gouvernement  pour  s'occuper  des  moyens  de  diminuer 
le  nombre  des  accidents  sur  les  chemins  de  fer.  Le  frein  de  M.  Ne- 
wall,  en  usage  sur  les  chemins  anglais;  le  frein  Lindner,  des  che- 
mins allemands;  le  frein  de  M.  Stilmant,  adopté  par  une  partie 
du  matériel  des  chemins  de  fer  de  l'Est  et  de  l'Ouest;  le  frein  Lai- 
gnel  adopté  pour  le  service  sur  les  plans  inclinés  de  Liège,  le  frein 
Didier,  appliqué  à  un  certain  nombre  de  wagons  i>ur  le  chemin  du 
Nord  et  sur  les  chemins  belges,  et  enfin  le  frein  Molinos  et  Pron- 
nier,  du  chemin  de  la  Croix-Rousse. 

Le  frein  Bricogne  a  l'avantage  de  permettre  un  serrage  plus  ra- 
pide, mais  il  n'est  pas  automoteur;  le  frein  de  M.  Ncwall,  bien  que 
manœuvré  par  un  seul  homme,  agit  en  même  temps  sur  plusieurs 
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Yoitures;  le  frein  Gucrin  est  serré  parle  mécanicien  et  agit  en  même 
temps  avec  une  grande  rapidité. 

Le  freins  Laignel  et  Didier  diffèrent  csscnliellemont  des  freins 
précédents  en  ce  qu^ils  appartiennent  à  la  classe  des  freins  à  pa- 
tins, dont  nous  avons  déjà  indiqué  le  principe.  Le  frein  Molinos  et 
Pronnier  est  un  frein  exceptionnel  d'une  très-grande  énergie,  qui 
ne  peut  trouver  un  emploi  que  sur  des  plans  très-inclinés  comme 
celui  de  la  Croix  Rousse. 

Nous  décrirons  ces  difrérenles  espèces  de  freins,  après  avoir 
parlé  des  freins  le  plus  généralement  employés. 

Freins  ordinaire»  *  «abotit.  —  Lcs  fieins  à  sabols  en  usage  au- 
jourd'hui ou  employés  précédemment  sont  diversement  construits. 

Le  sabot  destiné  à  presser  le  pourtour  de  la  roue  est  générale- 
ment en  bois  et  boulonné  à  un  patin  en  fer. 

Ancien  frein  dn  eiiemln  de  Saint-CSemiain.  —  La  figure  141 

représente  le  frein  employé  dans  Torigine  au  chemin  de  1er  de 
Saint-Germain. 

S  et  S' sont  les  sabols  en  bois. 

Les  patins  p  eip'  sont  suspendus  à  des  boulons  b  et  b\  fixés  à  une 
des  longrinesdu  châssis.  Ils  peuvent  osciller  sur  ces  boulons  comme 
un  levier  sur  un  point  fixe.  Deux  petites  bielles  K  et  K'  assemblées  à 
charnières  avec  les  patins  p  et  j/  sont  réunies  par  un  fcoulon  t"  à  une 
trmgle  verticale  t  dont  Textrémilé  inférieure  est  emmanchée  sur  le 
même  boulon,  et  monte  verticalement  jusqu'à  l'impériale,  où  elle  est 
filetée  et  se  loge  dans  un  écrou  fixé  à  celte  impériale.  Celte  tige  se 
termine  à  sa  partie  supérieure  par  une  manivelle  placée  dans  la  main 
d'un  des  conducteurs  du  train.  En  tournant  cette  manivelle,  ou  fait 
descendre  ou  monter  la  tige  verticale,  et  par  conséquent  le  boulon  b'*, 
ce  qui  écarte  ou  rapproche  les  sabols  des  roues  R  et  R'.  Les  sabt)ts, 
étant  fortement  pressés  contre  les  roues,  les  empêchent  de  tourner. 

Anelen    frein  du  eliemin  de  Versailles    (rlwe   i^auclte).    —  f.e 

frein  de  Saint  Germain  tend  à  écarler  les  deux  roues,  et  par  con- 
séquent à  détruire  le  parallélisme  des  essieux.  On  lut  reproche 
aussi  la  solidarité  des  sabots  avec  la  caisse,  solidarité  par  suite  de 
laquelle  la  hauteur  des  sabots  varie  avec  la  charge  de  la  caisse.  On 
a  remédié  au  premier  inconvénient  dans  In  frein  ((ig.  ii2)  em- 
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ployé  sur  le  chemin  de  Versailles  (rive  gauche),  mais  on  a  laissé 
subsister  le  second. 

Freins  *  Mibota  «HuiMUitii.  —  Sur  les  chemins  de  l'Ouest^  d'Or- 
léans, et  sur  toutes  les  nouvelles  lignes,  les  freins  sont  disposés  lont 


différemment.  Les  sabots  S  et  S'  (fig.   iiùj  sont  portés  à  Taide 
d'une  coulisse  sur  une))arrede  fr-r  plat  li,  fixée  aux  boiles  à  graisse 
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mêmes  K  et  K',  de  telle  sorte  que  le  frein,  en  suivant  le  mouve- 
ment vertical  des  boîtes  à  gi'aisse  sur  les  saillies  en  fer  à  cheval, 
agit  toujours  dans  l'axe  des  roues.  La  barre  de  fer  sert  à  prévenir 
Técartement  des  essieux.  Les  sabots  sont  mis  en  mouvement  par 
des  bielles  au  moyen  d^un  arbre  supporté  par  la  même  barre  de  fer. 

Les  sabots  s'usant  inégalement,  ce  frein,  comme  tous  ceux  dont 
Taxe  est  fixe,  n'exerce  pas  la  môme  pression  sur  les  deux  roues. 

Ou  obvie  à  cet  inconvénient  en  ovalisanl  les  trous  des  deux 
grandes  entrc-toises  dans  lesquels  portent  les  extrémités  de  l'arbre. 

Antre  frein  de  TOuest.   Anelcn  frein  dn  ehemin  de  Versailles 

|rive  sanehé)  modiOé.  —  Plusieurs  ingénieurs  prérèrent  Tancien 
frein  des  chemins  de  Versailles  au  frein  plus  moderne  du  chemin  de 
Rouen.  On  a  remédié  à  son  principal  défaut,  celui  de  s'appliquer 
imparfaitement  contre  les  roues  quand  la  charge  varie,  en  appor- 
tant dans  sa  construction  une  modification  suffisamment  iudiqure 
dans  la  figure  444.  La  préférence  en  faveur  de  ce  frein  se  motive 
de  la  manière  suivante  :  il  est  d'un  poids  et  d'un  prix  beaucoup 
moins  élevés  que  le  frein  de  Rouen;  il  permet  de  retirer  les  roues 
du  wagon  sans  qu'il  soit  nécessaire  de  le  démonter.  Dans  le  sys- 
tème de  Versailles,  le  frottement  des  glissières  sur  les  longerons 
est  supprimé,  d'où  il  résulte  que  la  force  déployée  par  le  garde- 
frein  pour  le  serrage  est  mieux  utilisée. 

Ce  frein  présente  toutefois  un  inconvénient  que  n'a  pas  celui  de 
Rouen,  c'est  de  ne  pouvoir  s'adapter  à  un  wagon  que  dans  de  cer- 
taines'conditions  d'écartement  des  essieux.  Cet  écartement  étant 
trop  grand,  il  devient  difficile  de  l'employer  avec  avantage.  L'usure 
«les  sabots  avec  ce  Irein  est  au<si  moins  uniforme  qu'avec  le  h'ein  à 
longerons.  A  tout  bien  considérer,  cependant,  les  avantages  du  frein 
de  Versailles  modilié  l'emportent  tellement  sur  les  inconvénients, 
que  nous  conseillons  de  l'employer  toutes  les  foi-?  que  les  disposi- 
tions du  matérielle  permettront.  Aux  chemins  de  TEst,  on  Ta  adapté 
à  un  grand  nombre  de  wagons. 

Frein  Brieogne.  — L'ingénieux  procédé  étudié  par  M.  Bricogne, 
ingénieur,  inspecteur  principal  du  matériel  du  chemin  de  fer  du 
Nord,  consiste  à  serrer  les  freins  de  voitures  et  de  wagons,  au 
moyen  d'un  contre-poids  qu'on  abandonne  à  lui-même  en  pressant 
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la  détente  d'un  appareil  de  déclic,  pour  amener  mécaniquement  les 
sabots  du  Frein  en  contact  avec  les  jantes  des  roues  et  commencer 
immédiatement  l'enrayage. 

L'avantage  de  ce  procédé  est  de  mettre  instantanément  le  frein 
en  état  d'a^'ir;  de  ne  laisser  au  garde-frein  qu'une  détente  à  pres- 
ser pour  amener  son  frein  en  prise,  et  de  le  dispenser  ainsi  des 
sept  à  huit  tours  de  manivelle  qui  entraînent  toujours  dans  le  jeu 
du  frein  ordinaire  une  perte  de  temps  fâcheuse.  Quand  le  contre* 
poids  est  descendu  au  bas  de  sa  course ,  le  garde-frein  n'a  qu'à 
donner  un  seul  et  derjiier  tour  de  manivelle  pour  achever  le  serrage 
da  frein  et  compléter  l'enrayage  des  roues.  Lorsque  le  train  doit 
reprendre  sa  marche,  le  garde-frein  desserre  son  frein  en  remon- 
tant le  contrepoids  au  point  le  plus  haut  de  sa  course,  à  Taide  d'une 
manivelle  à  volant;  les  roues  redeviennent  libres,  et  l'appareil  se 
trouve  en  état  d'agir  de  nouveau  au  premier  signal  qui  partira  de  la 
machine. 

On  fait  au  frein  Bricogne  les  objections  suivantes  :  1*  il  coûte 
400  francs  de  plus  que  les  freins  ordinaires,  soit  1,000  francs  au 
lieu  de  600;  2°  on  peut  le  placer  assez  facilement  à  l'intérieur  des 
wagons  à  bagages,  mais  il  y  occupe  une  place  dont  on  pourrait  tirer 
parti;  5""  dans  les  wagons  à  voyageurs,  où  on  ne  peut  le  placer 
qu'extérieurement,  son  emploi  présente  plus  de  difficultés.  On  est 
alors  obligé,  ou  de  le  loger  à  côté  de  la  guérite  du  garde,  dans  une 
niche  pénétrant  dans  l'intérieur  du  wagon  et  occupant  alors  une 
place  de  voyageur,  ou  de  l'établir  dans  la  guérite  même  en  Télar- 
giss-mt,  ce  qui  augmente  sensiblement  le  poids  en  porte^à-faux  de 
la  guérite,  poids  qui  est  déjà  trop  grand.  Des  inconvénients  sem- 
blables S6  présenteraient  pour  les  wagons  à  marchandises  où  la 
vigie  est  placée  extérieurement. 

M.  Bricogne  répond  à  ces  objections  en  ces  termes  :  1**  On  ne 
peut  manœuvrer  commodément  les  freins  ordinaires  qu'en  leur  ré- 
servant dans  les  wagons  à  bagages  une  place  presque  aussi  grande 
qu'aux  freins  à  contre-poids;  2^  on  évite  les  inconvénients  de  porte- 
à-faux  en  modifiant  la  position  des  essieux;  3^  Taugmentation  de 
prix  est  bien  compensée  par  les  avantages  que  promet  le  frein  à 
contre -poids. 

II.  iO 


626  DES  WAGONS. 

M.  Bricognc  conserve  le  frein  ordinaire  à  cric  agissant  sur  les 
jantes  des  roues  nu  moyen  de  sabots  en  bois  guidés  horizoniale- 
ment,  à  la  hauteur  du  centre  des  roues,  et  mis  en  jeu  par  un 
système  de  leviers  coudés,  et  il  fait  agir  sur  la  tige  à  manivelle 
de  ce  frein,  à  l'aide  d'un  pignon  droit  et  de  deux  pignons  d'angle, 
un  poids  portant  une  crémaillère  venue  de  fonte,  maintenu  et 
guidé  verticalement  par  des  supports  à  galets  fixés  au  plancher  du 
wagon. 

Ce  poids  est  formé  de  deux  parties  prismatiques  à  section  rectan- 
gulaire, assemblées,  à  leurs  extrémités,  à  Taidede  pièces  transver- 
sales, et  espacées  entre  elles  de  manière  à  ménager  une  rainure 
dans  laquelle  est  logé  le  pignon  de  la  manivelle  du  frein.  Il  résulte 
de  celte  disposition  que  la  ligne  de  contact  des  dents  de  la  crémail* 
1ère  et  du  pignon  passe  constamment  par  le  centre  de  gravité  éit 
système,  et  que  le  poids  se  trouve  par  conséquent  placé  dans  les 
meilleures  conditions  d*action,  sans  porte-à-faux.  La  course  du 
poids  est  d*ailleurs  calculée  de  manière  à  présenter  assez  de  marge 
pour  permettre  d'opérer  le  serrage  du  frein  en  tout  état  d*u8«re  des 
sabots  et  des  diverses  pièces  du  mécanisme. 

Le  contre-poids  est  maintenu  relevé  à  Taidc  d'une  roue  à  roelfef 
dont  le  plan  est  horizontal,  calée  sur  la  lige  à  manivelle  du  frein, 
engrenant  avec  un  appareil  de  déclic  spécial  fixé  au  plafond  du  wa- 
gon. Pour  mettre  le  poids  en  prise,  et  commencer  par  conséquent 
le  serrage  du  frein,  il  n'y  a  qu'à  déplacer  d'environ  0",01  Textré- 
mité  du  petit  levier  de  l'appareil  du  déclic.  L'appareil  est  si  facile  h 
mettre  en  jeu,  que  Fauteur  ne  doute  pas  qu'il  soit  possible,  si  on  le 
juge  utile,  de  permettre  de  faire  agir  simultanément  tous  les  freins 
d'un  même  train,  en  reliant  les  leviers  des  déclics  à  une  corde  pas- 
sant sur  toutes  les  voitures  et  allant  aboutir  soit  au  mécanicien,  Boit 
à  un  garde-frein. 

Userait  facile  de  déterminer  l'action  du  contre-poids  dételle  sorte 
que  l'enrayage  des  roues  dût  être  immédiat  et  complet  ;  mais  l'au- 
teur a  pensé  avec  raison  qu'il  était  préférable  de  rendre  cette  action 
mécanique  du  frein  moins  brusque  et  de  calculer  le  poids  de  façon 
à  lui  faire  commencer  seulement  le^errage  des  sabots,  en  laissant, 
comme  nous  l'avons  dit,  au  garde-frein  le  soin  d'agir  sur  une  ma- 
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nivelle  à  volant  pour  parnchoAer,  suivant  les  cas,  et  eu  égard  à 
chaque  circonstance,  Tenrayage  des  roues. 

Dans  les  freins  de  ce  système  que  M.  Bricogne  a  fait  construire 
pour  le  chemin. du  Nord,  le  poids  à  crémaillère  pèse  i50  kilo- 
grammes, et  représente  sur  la  manivelle  à  volant  du  garde-frein  un 
effort  de  18**,75.  I/effort  nécessaire  pour  achever  Icnrayage  des 
roues,  rapporté  à  l'extrémité  du  rayon  de  la  même  manivelle,  n'est 
que  de  5  k  logrammes.  Enfin,  la  résistance  à  vaincre  pour  raeltre 
l'appareil  de  déclic  en  jeu,  au  moment  où  doit  commencer  le  ser- 
rage, n'est  que  d'un  kilogramme. 

Le  frein  Bricogne  est  employé  aujourd'hui  au  chemin  du  Nord 
sur  un  grand  nombre  de  wagons. 

M.  Bricogne,  afin  de  simplifier  les  organes  de  son  frein,  a  sup- 
primé le  contre-poids,  la  crémaillère,  l'arbre  vertical,  etc.,  etc., 
et  erï  a  construit  un  nouveau  ainsi  disposé  :  l'arbre  vertical  de  re- 
levage est  remplacé  par  une  vis  à  plusieurs  filets  dont  le  pas  est 
trcs-allongé,  Técrou  que  traverse  cetle  vis  est  le  poids  de  fonte  lui- 
même,  Tencliquetage  est  retenu.  Quand  le  garde-frein  vent  faire 
agir  l'appareil  il  lève  le  cliquet  qui  retient  le  rochet  calé  sur  la  vis, 
alors  le  poids  qui  n'est  plus  retenu  en  l'air  descend  entre  les  deux 
joues  d'une  flasque  en  fonte  en  faisant  tourner  avec  une  très-giande 
rapidité  la  vis.  Comme  dans  son  premier  frein,  M.  Bricogne  peut, 
à  la  main,  augmenter  le  serrage  afin  de  caler  à  fond,  si  c'est  néces- 
saire. Pour  déserrer  et  remonter  le  contre-poids,  le  garde-frein  n'a 
qu'à  imprimer  un  mouvement  de  rotation  à  la  vis  à  l'aide  du  vo- 
lant à  manivelle  placé  à  la  partie  supérieure,  et  à  laisser  retomber 
le  cliquet  pour  retenir  l'appareil  dans  sa  position  première. 

Cet  appareil,  tout  ingénieux  qu  il  est,  a  l'inconvénient  de  ne  pas 
toujours  fonctionner.  Il  faut,  d'une  part,  que  l'écrou  ait  beaucoup 
de  jeu,  que  la  vis  soit  parfaitement  graissée,  et  avec  deThuile,  afin 
d'éviter  le  cambouis,  de  plus,  la  descente  du  contre-poids  doit  s'ef- 
fectuer plus  lentement  qu'avec  la  crémaillière. 

Frein  rvewai.  —  Le  frein  NewaI  met  en  communication  trois 
voitures  à  l'aide  d'un  arbre  placé  sous  chaque  caisse  et  raccordé  au 
moyen  d'un  manchon  à  rotules. 

Le  mécanisme  moteur,  placé  à  Pintérîeur  d'un  wagou,  se  compose 
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<1  un  arbre  vertical  A  fixe  entre  les  deux  planchers  de  la  voiture, 
d'un  volant  V  avec  roue  d'angle  communiquant  le  mouvement  à 
Tarbre  dont  nous  venons  de  parler,  d'un  double  enoliquetage  E, 
destiné  à  augmenter  le  serrage  des  sabots  et  à  retenir  le  contre- 
poids en  Tair. 

A  Textrémité  inférieure  de  l'arbre  vertical  se  trouve  un  pi- 
gnon P  donnant  le  mouvement  à  une  roue  d'angle  R  calée  sur  l'ar- 
bre A'  longitudinal  placé  sous  les  voitures.  A  côté  de  cette  roue 
d'angle,  sur  le  même  arbre,  est  un  pignon  vertical  P\  qui  sert  à 
remonter  un  contre-poids  à  crémaillère  C,  à  l'extrémité  inférieure  de 
laquelle  est  fixé  le  bras  du  levier  L  qui  aj^it  sur  l'arbre  portant  les 
bielles  des  sabots. 

Quant  à  l'aide  du  volant  on  fait  tourner  Tarbre  moteur,  on  re- 
monte le  contre-poids,  et  alors  on  desserre  le  frein  qui  se  trouve 
par  le  fait  de  cette  manœuvre  prêt  à  fonctionner. 

I^ seconde  et  la  troisième  voitures  sont  reliées  entre  elle^^  et  la  pre- 
mière, avons-nous  dit,  à  Taide  d'un  manchon  M  a  rotules  à  emman- 
chement carré,  de  sorte  que,  quand  l'arbre  placé  sous  la  première 
voiture  reçoit  un  mouvement  de  rotation,  il  le  communique  immé- 
diatement à  la  deuxième  et  à  la  troisième  voiture. 

ARn  de  pouvoir  aussi  serrer  les  freins  des  voitures,  une  crémail- 
lère extérieure  C  a  été  placée  à  l'avant  de  la  caisse  dans  un  tube 
en  tôle,  l/extrémité  supérieure  de  la  crémaillère  porte  une  ron- 
delle métallique  sur  laquelle  venait  presser  un  ressort  à  boudin  B^ 
ayant  pour  fonction  de  forcer  la  crémaillère  à  descendre  ;  on  a 
remplacé  ce  ressort  par  un  contre  poids  libre  en  fonte. 

L'extrémité  inférieure  de  la  crémaillère  est,  comme  dans  la  voi- 
ture portant  l'appareil  moteur,  reliée  au  levier  des  freins  et  en 
communication  directe  avec  un  pignon  semblable  à  celui  placé  sou& 
le  contre-poids  de  l'appareil  moteur. 

La  troisième  voiture  est  en  tout  semblable  à  la  seconde. 

Quand  le  garde-frein  veut  faire  agir  l'appareil  il  appuie  sur  lt> 
cliquet  de  l'encliquetage,  le  poids  qui  n'est  plus  retenu,  preuu 
alors  un  mouvement  de  marche  très-rapide,  en  imprimant  à  l'arbre 
vertical  un  mouvement  de  rotation  qui  se  communique  aussitôt  k 
l'arbre  placé  sous  les  voitures.  Pour  augmenter  l'énergie  du  ser- 
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rage,  ou  n*a  qu^à  donner  un  ou  deux  toi>rs  de  volant,  quand  1  ar- 
bre a  cessé  de  tourner. 

Wrétam  ettmpcMifttcsmi.  —  Pour  obvier  à  rinéii^aliié  de  pression 
sur  les  deux  essieux  d'un  même  véhicule  qui  existe  dans  les  freins 
ordinaires,  M.  Mayer  a  lait  ajouter,  à  titre  d'essai,  aux  freins  ée 
deux  voitures  de  2^  classe  des  chemins  de  fer  de  TOuest  un  sys- 
tème de  leviers  intermédiaires  au  moyen  duquel  le  levier  principal 


Fig.  m, 

de  l'arbre  à  leviers  est  perpendiculaire  aux  leviers  qui  pressent 
les  sabots,  au  lieu  de  leur  être  parallèle. 

En  outre,  pour  réduire  au  minimum  la  coui^se  des  sabots  dans 
les  deux  sens,  et  par  suite  les  pertes  de  temps  résultant  du  serrage, 
M.  Mayer  rend  fou  le  levier  principal  et  le  fait  agir  sur  l'arbre  à  le- 
viers au  moyen  d'un  cliquet  agissant  lui-même  sur  un  rochet,  et 
(|ui  avance  successivement  d'une  ou  de  plusieurs  dents  à  mesure  que 
les  sabots  s'usent. 

Cette  double  disposition  est  représentée  dans  le  dessin  ci-joint 
(Ilg.  45i). 

Wreîm  Undner.  —  Ce  frein,  employé  sur  plusieurs  chemins  de  fer 
importants  en  Allemagne,  offre  le  double  avantage  d'un  serrage 
aussi  énergi«|ue  que  prompt,  et  d'un  mécanisme  fonctionnant  tou- 
jours d'une  manière  exacte,  quel  que  soit  le  progrès  de  l'usure  du 
sabot. 

Les  freins  ordinaires  à  vis  sont  assez  puissants,  mais  la  manœu- 
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vre  du  serrage  en  est  souvent  lente,  parce  que  le  desserrage  n'est 
pas  limité  et  va  généralement  bien  au  delà  de  ce  qui  serait  né- 
cessaire pour  dégager  simplement  la  roue.  On  a,  dans  le  frein 
Lindner,  limité  le  desserrage  au  moyen  d'une  disposition  particu- 
lière, dont  nous  empruntons  la  description  au  mémoire  rédigé  par 
les  ingénieurs  de  la  Société  autrichienne,  à  l'occasion  de  l'Exposi- 
tion internationale. 

La  fig.  452  représente  cette  disposition  :  a  est  une  vis  ordinaire  de 
manœuvre  ne  pouvant  que  tourner  sans  monter  ni  descendre.  Pour 

serrer  le  frein,  on  fait  tourner  la 
vis  de  manière  à  faire  monter 
l'écrou  t,  et  on  le  desserre  en  le 
faisant  tourner  en  sens  contraire. 
Cet  écrou  agit  par  deux  tringles 
latérales  bc  sur  le  levier  cde  mo- 
bile autour  du  centre  ^,  et  trans- 
mettant Faction  de  la  vis  aux  sa- 
bots par  une  tringle  attachée  en 
d.  fes\  un  support  en  fonte  de  la 
vis  de  manœuvre;  g  est  une 
crémaillère  traversant  librement 
lécrou  b  et  le  support  /*,  saul 
qu'elle  est  arrêtée  dans  le  mouve- 
ment de  haut  en  bas  par  un  cli- 
quet h  maintenu  par  un  ressort  i 
engagé  dans  le  support  f;  k  sont 
des  taquets  latéraux  placés  im- 
médiatement au-dessus  des  dents 
de  la  crémaillère.  D'autres  taquets 
placés  plus  haut  sur  le  prolonge- 
ment cylindrique  de  la  tige  de  la  crémaillère  à  une  distance  telle, 
que  le  jeu  de  l'écrou  b  entre  le  taquet  k  et  le  taquet  /  soit  suffi- 
sant pour  éloigner  le  sahot  de  la  roue. 

Cela  posé,  il  est  évident  que,  si  on  tourne  la  vis  de  manière  à 
serrer  le  frein,  l'écrou  b  montera  jusqu'à  ce  que  le  sabot  soit  forte- 
ment serré  contre  la  roue.  On  réglera  alors  la  position  de  la  cré- 


Fig.  452. 


FREIN  STILMANT.  483 

inailière  de  façon  que  le  taquet  /  repose  sur  i'écrou  b.  Quand 
on  voudra  desserrer  le  frein,  on  tournera  la  vis  pour  faire  des- 
cendre récrou,  et  le  mouvement  sera  forcément  arrêté  dès  que 
récrou  arrivera  au  taquet  k;  l'ouvrier  préposé  à  la  manœuvre  ne 
desserrera  donc  jamais  plus  qu'il  ne  faut.  Quand  l'appareil  est  ainsi 
réglé  une  première  fois,  il  reste  toujours  réglé  par  sa  propre  action, 
car,  à  mesure  de  l'usure  du  sabot,  la  crémaillère,  au  moment  du 
serrage,  est  toujours  soulevée  à  la  position  qui  convient  pour  ce 
degré  d'usure.  Dans  les  conditions  de  la  figure  420,  le  serrage  des 
freins  se  fait  en  cinq  tours  de  la  vis  et  en  deux  fois  moins  de  temps 
qu'avant. 

Frdii  NtUmaiit. — Le  frein  Stilmant  se  compose  de  deux  longerons 
L  en  fer  reliés  par  des  entre-toises  et  suspendus  au  châssis  du  four- 
gon par  quatre  bielles  articulées  B;  l'une  des  extrémités  de  ces  lon- 
gerons est  armée  d*un  sabot  S  en  fer  destiné  à  opérer  le  calage  des 
roues  d'avant;  l'autre  extrémité  porte  une  coulisse  C  dans  laquelle 
glisse  un  coin  K  armé  de  l'autre  sabot  également  en  fer  et  devant 
opérer  le  calage  des  roues  d'arrière.  Les  coins  placés  de  chaque 
côté  du  wagon  sont  suspendus  à  deux  leviers  l  placés  sur  un  arbre 
horizontal  A  fixé  au  châssis  du  fourgon  ;  cet  arbre  porte  à  son  mi- 
lieu un  grand  levier  R  à  l'extrémité  duquel  est  fixé  le  système  qui 
doit  communiquer  le  mouvement  aux  deux  coins  et  les  mettre  en 
contact  avec  les  roues  d'arrière,  pour  opérer  le  calage. 

Les  deux  longerons  sont  inclinés  de  manière  que  les  milieux  des 
sabots  d'avant  se  trouvent  environ  six  centimètres  en  dessous  de 
l'axe  des  roues  et  les  miUeux  des  coulisses  qui  reçoivent  les  coins 
six  centimètres  en  dessus  de  ce  même  axe;  d'après  cette  disposition, 
aussitôt  que  les  sabots  des  coins  sont  mis  en  contact  avec  les  roues 
d*arrière,  ces  dernières  étant  animées  d'une  vitesse  de  rotation 
quelconque,  tendent,  par  leur  frottement  sur  ces  sabots,  à  faire 
rentrer  les  coins  dans  leurs  coulisses.  A  cet  instant,  les  longerons 
étant  mobiles,  se  portent  du  c6té  des  roues  d'avant  jusqu'au  mo- 
ment où  les  sabots  dont  ils  sont  armés  se  trouvent  en  contact  avec 
elle  ;  alors  l'entraînement  a  lieu  et  le  calage  des  roues  s'opère. 

Le  but  que  s*est  proposé  M.  Stilmant  dans  la  construction  du  frein 
que  nous  venons  de  décrire  a  été  d'obtenir  un  serrage  plus  prompt 
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ei  plus  énergûjue  des  sabots  coiiire  les  roiies  qu'avec  les  freins  or- 
dinaires, et,  au  besoin,  un  enrayage  très-rapide  des  quatre  i-oue:^. 
L'inventeur,  pour  atteindre  ce  résultat,  emploie  des  sabots  en  fer. 
L'action  de  ces  sabots  sur  les  bandages  est  très  énergique  par  siule 
de  Tarracbement  des  molécules  de  métal  qui,  au  lieu  de  présenter 
une  surface  polie  et  glissante,  oflrent  des  aspérités  qui  feveriseivl 


Fig.  455. 

Tenrayage.  Le  décalage  aussi  bien  que  le  calage  s'opère  avec  faci- 
lité et  rapidité. 

Le  système  de  transmission  an  mouvement  du  frein  au  moyen  de 
la  crémaillère,  adopté  dans  Torigine  par  M.  Stilnant,  présente  des 
difbculftés  pour  la  mise  en  service  :  1^  le  calage  des  roues  se  &it 
trop  rapidement,  ce  qui,  dans  les  trains  express,  produit  sur  le  four- 
gon un  choc  peu  dangereux  mais  fatigant  pour  les  agents  du  traîn  ; 
2^  Teffort  a  faire  sur  la  manivelle  pour  aider  rentrainemoit  et  opé- 
rer le  calage  doit  être  d'environ  50  à  60  kilog.,  de  manière  à  pro- 
duire, d'après  le  rapport  des  leviers,  une  pression  de  1,600  et 
2,000  kilog.  sur  les  coins.  Cet  effort  sur  les  manivelles  est  trop 
odnmdéraUe  et  les  agents  ne  pourraient  y  résister.  M.  Dupent,  in- 
specteur de  la  Compagnie  de  l*Est,  chargé  de  suivre  les  essais  des 
freins  Stili liant,  a  eu  lidée  de  remplacer  b  crémaillère  par  une  vis 
en  fer  de  80  millimètres  de  pas  à  trois  filets,  mise  eat  moureoMiiC 
par  un  volant  de  0'",30  de  diamètre.  Un  effort  de  20  kik^.  sur  ce 
volant  exerce  sur  les  coins  une  pression  de  2,000  kilog.,  plus 
que  suffisante  pour  produire  le  calage.  L'enrays^e  ou  criage  est 
moins  promp4  qu'avec  la  crémaillère,  mais  il  se  fait  sans  choc. 
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Avec  la  eréiaaittère,  à  des  vitesses  de  60  à  70  kilog.  p«r  heure, 
le  calage  se  fait  en  six  à  din  tours  de  roues^  c'est-à-dire  sur  un  par- 
cours de  20  à  30  mètres,  tandis  qu  avec  la  vis  le  calage  ne  se  pro- 
duit qu  en  dix-buk  à  vingt  tours  de  roues,  c'est-à-dire  après  le 
parcours  de  60  à  70  mètres.  Mais,  quoique  les  roues  soient  en* 
rayées  un  peu  plus  tard,  le  ralentissement  du  train  se  fait  plus  vite 
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Fig.  456. 


que  par  le  calage  instantané^  par  suite  du  frottement  considérable 
des  sabots  en  fer  contre  les  bandages,  d&  à  rarrachement  des  mo- 
lécules du  métal.  A  l'appui  de  cette  opinion,  on  peut  citer  le  fait 
suivant.  Dans  le  même  arrêt,  on  a  calé  et  décalé  plusieurs  foi&,  et 
on  a  obtenu  un  ralentissement  du  train  bien  plus  sensible  qu'en 
laissant  ces  roues  enrayées  pendant  tout  le  temps  de  Tarrét,  «t  ce 
fait  s  est  toiyours  reproduit  de  la  même  manière  dans  toutes  les 
expériences. 

Les  roues  du  {burgon  205  ont  fait  avec  te  frein  Slilmant,  environ 
15,200  kilomètres  ;  elles  ont  été  calées  plus  de  huit  cents  fois,  et. 
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malgré  ce  parcours  et  ce  travail,  les  facettes  produites  sur  les  ban- 
dages sont  insensibles.  Elles  sont  enlevées  dans  Tarrêt  suivant  par 
les  sabots  en  fer,  qui  font  Teflet  d'un  outil  de  tour  ne  coupant  pas, 
mais  arrachant  la  matière  et  maintenant  la  forme  ronde  des  ban- 
dages. 

La  rapidité  du  serrage  étant  due  en  partie  à  rentrainement  du  sa- 
bot en  coin  par  la  rotation  des  roues,  il  était  à  craindre  que,  pour 
obtenir  du  système  Stilmant  tout  son  effet,  on  ne  fût  dans  la  néces- 
sité de  faire  circuler  les  fourgons  à  freins  toujours  dans  le  même 
sens,  ce  qui  aurait  créé  une  sujétion  gênante  pour  la  composition 
des  trains  ;  mais  il  a  été  reconnu  que  le  frein  agit  également  bien 
lorsque  les  fourgons  marchent  dans  le  sens  contraire;  il  suffit 
d'exercer  un  effort  plus  grand  sur  le  volant  de  la  vis. 

En  résumé:  les  résultats  obtenus  dans  les  essais  faits  par  la  Com- 
pagnie de  VEst  sur  le  frein  Stilmant  ont  été  Irès-satisfaisants  au 
point  de  vue  de  la  rapidité  de  calage^  de  V avantage  et  de  la  conser- 
vation des  bandages. 

La  figure  45  i  représente  un  second  modèle  de  frein  Stilmant 
dans  lequel  Tactiou  sur  la  tige  L  s'exerce  par  traction  au  lieu  de 
s'exercer  par  pression.  Les  figures  455  et  456  représentent  de 
petits  freins  à  main. 

Néeesoilé  de  «ompenser  l'osare   des  sabots.  —  Quel  que  SOit 

le  système  du  frein  employé,  il  importe  de  pouvoir  le  régler  de 
manière  à  compenser  Tusure  des  sabots  en  bois.  Nous  avons  indi- 
qué le  moyen  employé  à  cet  effet  pour  les  freins  à  sabots  glissants, 
le  frein  de  TOuest,  le  frein  Lindner,  etc.,  etc. 

KmtÊsre  et  usure  des  salMts  en  Im»Is.  —  Les  sabots  en  bois  SOnt 

en  charme  ou  en  hêtre  très-sec  :  on  a  quelquefois  employé  avec 
succès  le  peuplier  blanc  ;  il  faut  un  bois  qui  ne  soit  pas  trop  cher 
et  trop  susceptible  de  se  polir  par  le  frottement,  car  une  forte 
pression  deviendrait  nécessaire  pour  fixer  les  roues.  Les  sabots 
s'usent  assez  promptement  ;  il  faut,  pour  éviter  des  réparations 
trop  fréquentes,  se  réserver  dans  le  tracé  de  leur  construction  une 
marge  de  0",10  à  0",12  pour  Tusure. 

Essais  làito  an  chemlB  de  fer  de  l'Est  saor  les  salM»ts  ea  osétal. 

—  Ce  n'est  pas  seulement  avec  les  freins  Stilmant  qu'au  chemin  de 
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TEst  on  a  essayé  les  sabots  en  métal.  C^esl  ce  qui  résulte  de  la  note 
suivante,  extraite  d*un  rapport  de  M.  Yuilleroîn  sur  ces  sabots. 

«  Lors  de  l'application  des  freins  automoteurs  Guérin  à  une 
partie  des  fourgons  à  marchandises,  on  reconnut  qu'il  était  néces- 
saire, pourle  bon  fonctionnement  de  l'appareil,  de  main  tenir  une  fai- 
ble distance  entre  la  surface  frottante  du  sabot  de  frein  et  celle  de  la 
roue;  cette  condition  étant  difficile  à  remplir  avec  les  sabots  en  bois, 
à  cause  de  leur  usure  rapide  et  inégale,  on  a  été  amené  à  les  rem- 
placer par  des  sabots  en  fonte.  Depuis  près  de  deux  ans  que  ces  der- 
niers fonctionnent,  ils  ont  fait  un  service  très-satisfaisant,  et  Vusure 
a  été  peu  importante, 

«  L'emploi  des  freins  automoteurs  dans  les  trains  de  machines 
Engerth  exige  de  grandes  précautions  à  la  descente  des  rampes  de 
8  millimètres  de  Loxéville.  Souvent  les  sabots  en  bois  du  tcnder 
prennent  feu  et  sont  entièrement  consumés  à  l'arrivée  du  train  au 
pied  de  la  rampe.  Pour  éviter  cet  inconvénient,  on  a  remplacé  les 
sabots  en  bois  par  des  sabots  enfer. 

a  Voici  les  ré^^ultats  de  cette  application  : 

«  1^  Avec  les  sabots  en  bois,  il  fallait  enrayer  complètement  les 
roues  du  tender  pour  éviter  leur  inflammation,  et  tourner  de  nou- 
veau les  bandages  après  un  parcours  de  9,000  kilomètres.  Depuis 
l'emploi  des  sabots  en  fer,  on  laisse  tourner  légèrement  les  roues  à 
la  descente,  les  méplats  ne  se  produisent  pas  et  s'efi'acent  même; 
plusieurs  tenders  ont  déjà  fait  des  parcours  de  12,000  kilomètres 
sans  que  leurs  bandages  aient  besoin  d*ctre  rafraîchis. 

«  2^  L^usure  des  sabots  en  fer  a  été  de  14  à  15  millimètres  pour 
un  parcours  moyen  de  15,000  kilomètres. 

«  Si  ces  sabots  permettent d*étre  toujours  maître  du  train,  il  s'est 
présenté  au  début  un  inconvénient  que  Texpérience  des  mécani- 
ciens fait  disparaître  de  jour  en  jour  ;  —  les  sabots  en  fer  échauf- 
fent tellement  les  bandages,  que  parfois  ces  derniers  se  sont  dilatés 
au  point  de  faire  lâcher  les  rivets,  qu'il  fallait  remplacer;  mais  au- 
jourd'hui, après  cinq  à  six  mois  d'usage  des  sabots  en  fer,  ce  cas  ne 
se  présente  que  très-rarement.  » 

JkwÊmimgem  respectifs  des  leviers^  des  vis  et  des  erésudUères. 

—  On  peut,  au  lien  d'employer  une  vis  pour  serrer  le  frein,  comme 
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nous  l'avons  indiqué,  faire  usage  d'un  levier.  C'est  ce  qui  a  lieu 
dans  le  frein  représenté  fig.  457,  dont  on  se  sert  pour  les  wagons 
de  terrassement  et  les  wagons  à  charbon. 

L'usage  du  levier  permet  d'agir  avec  beaucoup  plus  de  prompti- 
tude, lorsqu'il  faut  serrer  le  frein  ;  mais  le  serrage  n'a  plus  lîeu  dès 
que  le  conducteur  cesse  de  s'appuyer  dessus,  et  il  n'est  énergique 
qu'autant  que  le  levier  est  très-long.  Il  devient  même  insufGsanl 


Fig.  457.  —  Frein  k  levier. 

pour  les  véhicules  un  peu  lourds.  L'emploi  des  tiges  à  vis,  bien 
qu'il  exige  plus  de  temps  pour  le  serrage,  est  préférable. 

On  a  aussi  employé  des  crémaillères  et  des  roues  d'engrenage  au 
lieu  de  vis.  Cette  disposition  a  été  appliquée  plus  particulièrement 
sur  des  tenders,  dont  l'attelage  avec  la  madiine  est  très-solide;  pour 
les  wagons,  elle  agit  trop  rapidement  et  occasionne  fréquemment 
la  rupture  des  attelages. 

Le  rapport  des  cléments  d'un  frein  du  genre  de  ceux  que  nous 
venons  de  décrire  doit  ôtre  calculé  de  telle  sorte^  qu'un  seul  homme, 
par  son  poids  ou  par  sa  force  musculaire,  puisse  déterminer  nn 
frottement  supérieur  à  l'adhérence  des  roues,  de  manière  que 
celles-ci  soient  arrêtées  dans  leur  mouvement  de  rotation  pour  glis- 
ser sur  les  rails.  Lorsque  le  frottement  des  sabots  du  frein  n'est  pas 
supérieur  à  l'adhérence,  la  roue  continue  à  tourner  en  frottant  sur 
le  sabot  ;  il  y  a  toujours  alors  un  travail  résistant  qui  absorbe  une 
partie  de  la  force  vive  et  produit  une  diminution  de  vitesse  corres- 
pondante. 

iHBirUMrUon  des  tw^âmm  4wm  les  eoatiis.  —  Les  freins  ordi- 
naires produisent,  quand  ils  agissent,  un  ébranlement  désagréable 
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pour  les  voyageurs,  aussi  doivent-ils  être  placés  sur  les  wagons 
à  marchandises  ou  à  bagages,  de  préférence  aux  wagons  à  voya- 
geurs, et  sur  les  wagons  à  voyageurs  de  2'  ou  de  3*  classe,  plutôt 
que  sur  ceux  des  voyageurs  de  1"  classe. 

La  meilleure  disposition  consisterait  peut-être  à  mettre  en  tête  et 
en  queue  de  chaque  train  un  wagon  spécial  chargé  très-lourdement  et 
muni  d'un  frein  très-énergique;  mais  ce  moyen  serait  un  peu  coûteux. 

WrtAm  Laifoei.  —  Sur  le  plan  incliné  de  Liège,  on  se  sert,  pour 
modérer  la  vitesse  des  convois  descendants,  de  freins  qui  agissent 
directement  sur  les  rails,  au  lieu  d'agir  comme  les  freins  ordinaires 
sur  les  roues. 

La  fig.  458  représente  cette  ingénieuse  espèce  de  frein,  inventé 
par  M.  Laignel. 

Le  frein  est  porté  sur  un  wagon  spécial,  appelé  wagon-frein,  que 
l'on  charge  d'un  poids  aussi  considérable  qu'on  le  juge  nécessaire. 
Ce  wagon  est  à  six  roues.  Des  patins  en  bois  pp%  placés  entre 
les  roues  R  et  R*,  sont  suspendus  par  des  tiges  verticales  aux  extré- 
mités de  leviers. 

On  élève  ou  on  abaisse  les  leviers  et  les  patins  au  moyen  de  vis 
Y,  V,  qui  se  meuvent  dans  des  écrous  fixes  supportés  par  des  co- 
lonnes fixées  au  milieu  de  la  plate-forme  du  wagon.  Lorsqu'on  veut 
faire  agir  le  frein,  on  fait  poser  les  patins  en  bois  sur  les  rails  et 
Ton  presse  jusqu'à  ce  que,  le  wagon  étant  soulevé  sur  ces  appuis 
fixes,  les  roues  cessent  de  reposer  sur  le  rail.  Le  wagon-frein  se 
trouve  ainsi  converti  en  un  traîneau  dont  le  frottement  est  d'autant 
plus  grand  que  le  wagon  est  plus  lourd. 

FreiB  Didier.  —  Pour  composcr  un  frein  puissant,  M.  Didier  a 
imaginé  de  transformer  instantanément  les  wagons  en  traîneaux, 
glissant  sur  les  voies. 

Pour  atteindre  son  but,  l'inventeur  place  entre  les  deux  roues, 
de  chaque  côté  du  wagon  et  dans  le  plan  vertical  des  rails,  de  longs 
patins  en  bois  A,  Â,  solidement  reliés  aux  longerons  du  châssis,  et 
qui,  par  la  manœuvre  d'un  déclic  dont  nous  allons  parler,  viennent 
tout  à  coup  porter  sur  les  voies  et  y  peser  de  tout  le  poids  du  sys- 
tème suspendu. 

Les  patins  ont  toute  la  longueur  que  permet  Técartement  des 
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roues,  ils  sont  fixés  aux  plaques  BB  à  l'aide  de  pièces  à  glissières, 


permellanl  de  régler  toujours  convenablement  leur  distance  aux 
rails,  au  fur  et  à  mesure  de  Tusure. 
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La  chute  de  la  partie  suspendue  sur  les  rails  s'obtient  en  em- 
ployant les  dispositions  suivantes  : 

Les  ressorts  de  suspension  sont  attachés,  au  moyen  de  me- 


N^jl    -v — ' — ■ — ■  ■  ijui 
Fig.  460.  —  Frein  Didier.  Plan. 

nottes  ce  (fig.  459  et  460),  aux  arbres  à  leviers  D.  Ces  arbres  sont 
maintenus,  à  Tétat  normal,  par  des  tringles-guides  E,  commandées 
par  un  balancier  horizontal  FF',  oscillant  autour  de  Taxe  vertical  G. 
L'extrémité  motrice  F'  du  balancier  est  actionnée  par  la  tringle  FH, 
u.  4i 
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liée  a  la  chaîne  HI,  passant  sur  une  poulie  de  renvoi,  pour  aboutir 
à  la  crémaillère  IJ  d'un  cric  de  manœuvre,  portant  une  manivelle, 
motrice  K  et  un  système  de  déclic  particulier  LL,  M  M'  M"  M*"  M"", 
N  N'  N'',  manœuvrable,  soit  de  l'intérieur  du  wagon,  par  le  garde- 
frein;  soit  de  l'extérieur,  parle  mécanicien. 
Aussitôt  que,  de  l'extérieur  du  wagon,  le  garde-frein  soulève  le 

levierLL'(fig.461),ouque, 
de  l'extérieur,  le  mécani- 
cien tire  sur  une  corde  at- 
tachée au  pitoh  0,  action- 
nant r  équerre  RR  pour  pro- 
duire le  même  effet,  le  le- 
vier coudé  M  M"'  se  dégage 
de  la  mortaise  dans  laquelle 
il  est  engagé  de  M''  en  M", 
en  oscillant  forcément  au- 
tour du  centre  M'";  le 
point  M',  en  s'éloignant  du 
rochet,  permet  au  chien 
N  N"  de  s'abattre,  et  par 
conséquent  à  tout  le  sys- 
tème suspendu  de  descen- 
dre librement  sur  les  patins,  en  imprimant  un  mouvement  de  ro- 
tation rapide  à  tout  l'ensemble  du  cric  et  au  rochet  portant  la 
manivelle  motrice  K. 

Pour  éviter  les  ruptures  qu'occasionnerait  un  arrêt  trop  brusque 
de  ce  mouvement,  on  place  au  haut  de  la  crémaillère  un  ressort 
en  caoutchouc  qui,  à  fond  de  course,  vient  s'appuyer  sur  la  face 
supérieure  de  la  boite  à  cric. 

Pour  remonter  le  wagon  sur  ses  suspensions,  après  le  fonction- 
nement du  frein,  il  faut  que  le  garde-frein  replace  d'abord  le  dé- 
clic dans  la  position  indiquée  au  dessein,  puis  s'applique  à  la  ma- 
nivelle K  pour  ramener  les  arbres  D  dans  leur  position  naturelle,  en 
tendant  de  nouveau  les  ressorts  de  suspension. 

Le  rapport  des  engrenages  du  cric  doit  être  établi  de  manière 
à  ne  pas  dépasser  un  effort  de  ?<0  kilogrammes  sur  la  manivelle  K. 


Fig.  461.  —  Coupe  en  travers. 
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Les  ressorts  de  suspension  .des  wagons  se  trouvent  dans  le  plan 
des  brancards,  il  se  pourrait  qu'en  se  détendant  complètement  par 
la  chute  de  la  partie  suspendue  ils  vinssent  à  rencontrer  ces  bran- 
cards en  reportant  une  partie  du  poids  suspendu  sur  les  essieux, 
au  détriment  de  Ténergie  du  frein,  pour  Téviter  il  faut,  comme 
l'indique  la  figure,  introduire  dans  la  composition  des  ressorts  des 
sommiers  U,  U,  qui  en  limitent  convenablement  la  détente. 

Ces  sommiers  présentent  encore  ce  double  avantage  de  pouvoir 
conserver  les  brancards  à  la  cote  ordinaire  de  montage,  par  rap- 
ports  aux  rails,  et  de  limiter  la  durée  de  la  manœuvre  de  relève- 
ment  tout  en  régularisant  mieux  le  travail  du  garde-trein. 

Le  frein  Didier  est  lourd,  et  par  suite  coûteux,  il  pèse  17  à 
1 ,800  kil .  ;  tandis  que  les  freins  ordinaires  ne  pèsent  que  6  à  700  kil . 

Ce  frein,  comme  on  le  voit  par  la  description  que  nous  venons 
d'en  donner,  est  un  frein  à  puissance  initiale,  présentant  les  avan- 
tages et  les  inconvénients  des  freins  de  détresse. 

On  comprend  aisément  quelle  puissance  d'arrêt  on  peut  mettre 
dans  les  mains  du  mécanicien,  en  lui  confiant  à  la  fois  la  manœuvre 
d'un  ou  même  de  deux  freins  Didier,  ajoutés  au  frein  ordinaire  du 
teiider,  et  à  celui  que  l'on  a  appliqué  récemment,  au  Nord,  aux 
locomotives  mêmes. 

Mais  l'on  se  demande  s*il  est  nécessaire  sur  des  chemins  à  pente 
moyenne  de  charger  habituellement  les  trains  d'appareils  de  ce 
genre  pour  s'en  servir  seulement  dans  des  cas  exceptionnels.  De 
toute  manière,  ayant  égard  à  leur  poids  et  à  leur  prix,  on  ne  pour- 
rait en  intercaller  qu'un  petit  nombre  dans  un  train,  et  peut-être 
alors  se  placerait-on  dans  de  meilleures  conditions  en  multipliant 
les  freins  d'une  moins  grande  puissance. 

Il  faut,  avec  le  frein  Didier,  déployer  une  grande  force  pour 
relever  le  wagon,  s'il  est  très-lourd.  Aussi,  ne  jugerait-on  pas  con- 
venable au  chemin  du  Nord,  de  se  servir  de  ce  frein  pour  des  vé- 
hicules, wagons  ou  tenders,  pesant  au-delà  de  12  tonnes. 

Enfin,  les  patins  du  frein  Didier,  ne  portant  aucun  bourrelet  et 
le^  roues  n'étant  que  très-faiblement  chargées  quand  le  patin  est 
abaissé,  on  peut  craindre  que  le  wagon,  portant  sur  les  patins,  ne 
quitte  facilement  la  voie. 


tu  DES  WAGONS. 

tgiota^p  «wMb.  AiMtai  .•yiê^ift.  —  Le  frein  Goério 


a  été  essayé  pour  la  première  fois  sur  le  chemin  d'Orléans.  Noue 
empruntons  la  description  du  frein  tel  qu'il  était  alors  à  un  rap- 
port fait  à  la  Société  des  ingénieurs  civils  par  M.  Forquenot,  rup 
des  ingénieurs  de  ce  chemin, 

ce  Dans  les  divers  freins  généralement  employés  sur  les  chemins 
de  fer,  le  serrage  des  sabots  contre  les  roues  est  déterminé  par  l'et 
fet  produit  sur  une  manivelle  manœuvrée  par  le  conducteur.  Dans 
son  appareil,  H.  Guérin  utilise  pour  cet  objet  la  pression  qui  a  lieu 
sur  les  ressorts  de  choc  des  wagons  composant  un  train  en  marche, 
lorsque  le  mécanicien,  pour  Tarrèter,  ferme  le  régulateur  de  la  ma* 
chine  et  fait  serrer  le  frein  du  tender. 

a  Pour  arriver  à  ce  résultat,  il  place  sur  Farbre  du  frein  deux 
leviers  dont  les  extrémités  se  prolongent  contre  le  ressort  de  choc 
d* arrière  du  vragon,  de  chaque  côté  de  ses  guides.  Ces  leviers 
servant  de  point  d'appui  au  ressort,  le  frein  fonctionnera  dès  que 
la  rentrée  des  tampons  aura  lieu.  On  conçoit  dès  lors  que,  pour  re- 
fouler un  train  en  arrière,  il  faut  que  cet  effet  puisse  être  neutralisé. 

«  Ce  but  a  été  très-heureusement  atteint  au  moyen  d'un  méca- 
nisme simple  et  ingénieux  qui  a  été  composé  de  la  manière  sui- 
vante : 

«  l""  D  une  pièce,  fourchue  adc  (fig.  462  et  463)  fixée  sur  la 
traverse  d'arrière  des  châssis,  et  articulée  de  manière  à  se  baisser 
pour  servir  d'appui  à  l'embase  de  la  tige  du  crochet  de  traction, 
ou  à  se  soulever  pour  la  laisser  libre; 

«  2^  D*un  levier  vertical  bf^  muni  d'un  contre-poids/,  communi- 
quant au  moyen  d'une  tige  gh  son  mouvement  à  la  pièce  fourchue 
adc; 

«  3^  D  un  manchon  H,  de  forme  particulière,  monté  sur  Tun  des 
essieux  et  pivotant  à  une  certaine  vitesse  par  l'action  de  la  force 
centrifuge.  Ce  manchon  présente  en  son  milieu  une  gorge  d'une 
profondeur  convenable. 

«  Lorsque  le  train  est  animé  d'une  vitesse  supérieure  à  10  kilo- 
mètres, le  manchon  H  change  de  position  et  présente  au  levier  b  sa 
partie  creuse  ;  le  contre-poids  l  agit  pour  soulever  la  pièce  fourchue, 
la  dégage  de  Tembase  du  crochet  de  traction  et  permet  le  recul  du 
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ressort  de  choc.  Le  frein  peut  alors  se  serrer  sous  l'influence  de  la 
rentrée  des  tampons. 

«  Au  contraire,  lorscpie  le  train  est  au  repos  ou  anime  d'une  vi- 
tesse inférieure  à  10  kilomètres,  le  manchon  M  est  ramené  contre 
l'essieu  par  deux  ressorts  en  spirale  rr';  et,  dans  cette  position,  il 
présente  au  levier  bf  son  plus  grand  diamètre  ;  il  laisse  ainsi  la  pièce 
fourchue  adc  intercalée  entre  la  traverse  du  châssis  et  Tembase  de 
la  tige  de  traction.  Cette  pièce  sert  alors  d'appui  au  ressort  de  choc, 
qui  peut  remplir  ses  fonctions  ordinaires  sans  transmettre  aucun 
mouvement  au  frein. 

«  Pour  compléter  l'appareil,  il  a  été  placé  un  ressort  de  rappel 
8tj  fixé  au  moyen  d'une  tige  xy  à  l'un  des  leviers  de  l'arbre  du  frein. 
Ce  ressort,  composé  de  trois  feuilles  à  une  tension  initiale  de  4  à 
500  kilogrammes,  a  pour  but  de  ramener  à  sa  place  le  ressort  de 
choc  en  desserrant  le  frein.  Il  empêche  ainsi  que  la  rentrée  des 
tampons,  et,  par  conséquent,  l'action  du  frein,  ait  lieu  sous  une 
faible  pression,  comme  cela  pourrait  arriver  lorsqu'un  train  descend 
une  rampe  sans  vapeur. 

«  II  y  a  lieu  de  remarquer,  en  outre,  que  rien  n'est  modifié  dans 
la  manœuvre  ordinaire  du  frein  au  moyen  de  sa  manivelle,  et  que 
l'action  de  l'appareil  automoteur  n'exclut  pas  celle  du  garde-frein. 
On  peut  parer  ainsi  aux  éventualités  qui  pourraient  se  présenter. 

a  C'est  au  mois  de  février  1854  que  M.  Guérin  vint  proposer  à 
la  compagnie  d'Orléans  son  frein  automoteur.  Malgré  quelques  im- 
perfections, il  fut  jugé  applicable.  Depuis  lors  ces  imperfections 
ont  été  écartées,  et  il  fonctionne  régulièrement  depuis. 

«  En  marche,  dès  qu'on  commence  à  serrer  le  frein  du  tender, 
les  sabots  du  frein  automoteur  s'approchent,  et  quelques  secondes 
suffisent  pour  qu'il  enraye  les  roues. 

a  Lorsque,  avant  de  laisser  arrêter  le  train  complètement,  on 
desserre  le  frein  du  tender,  ou  qu'on  rend  de  la  vapeur  pour  laisser 
continuer  la  marche,  le  frein  automoteur  se  desserre  à  l'instant 
même,  et  fonctionne  de  nouveau  dès  que  le  frein  du  tender  recom- 
mence à  agir. 

«  Avec  un  train  de  huit  voitures,  marchant  à  la  vitesse  de  50  à 
55  kilomètres,  un  seul  frein  automoteur  aidé  du  tender  suffit  pour 
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arrêter  dans  l'espace  de  140  à  150  mètres.  Il  a  été  reconnu  que  qua- 
tre Toitures  suffisent  derrière  un  frein  automoteur  pour  le  bire  ai- 
rayer.  On  devra,  dans  la  compo»tion  des  trains,  tenir  compte  de 
«ette  nécessité,  et  par  conséquent  l'on  pourra  mettre  deux  automo«- 
leurs  dans  un  train  de  dix  voitures,  trois  dans  un  train  de  quinze 
voitures,  et  ainsi  de  suite. 

Cl  Les  avantages  que  présente  Tappareil  de  M.  Guérin  sont  assez 
évidents,  il  n'est  pas  nécessaire  de  les  énumérer.  Nous  avons  la 
conviction  qu'il  est  appelé  à  rendre  de  grands  services  dans  Texploi- 
tation  des  chemins  de  fer.  » 

Le  frein  Guérin,  tel  que  M.  Forquenot  Ta  décrit,  possède  évidem- 
ment les  qualités  suivantes,  qualités  précieuses  dans  un  frein  appli- 
qué aux  wagons  d  un  chemin  de  fer  : 

1^  Il  peut  être  manœuvré  par  le  mécanicien.  La  pression  des  sa- 
bots est  considérable,  et  l'action  du  frein  énergique,  lorsque,  en 
•cas  de  nécessité.,  le  mécanicien  ralentit  en  tète  aussi  brusquement 
que  possible,  par  les  moyens  dont  il  peut  disposer,  le  frein  du  ten- 
der  et  le  renversement  de  la  marche  ^ 

Elle  est,  au  contraire,  faible,  et  le  mécanicien  peut,  jusqu'à  un 
•certain  point,  la  graduer,  si  l'arrêt  doit  se  faire  doucement  et  petit 
à  petit,  comme  cela  arrive  toutes  les  fois  qu'on  aborde  une  station 
desservie  par  le  train; 

S*"  Le  mécanicien  est  maître  de  la  persistance  des  actions  comme 
de  leur  intensité; 

S""  Le  frein  Guérin  se  détend  et  cesse  d'agir  lorsque  le  train  est 
arrêté.  Le  recul  peut  se  faire  sans  que  le  frein  agisse; 

4^  Il  peut  être  manœuvré  à  la  main  comme  le  frein  ordinaire. 

5*"  Il  permet  de  limiter  ia  vitesse  sur  les  fortes  pentes. 

"*  Le  rapporteur  d'essais  faits,  par  ordre  du  gouvernement,  sur  le  frein  Guérin,  fait 
'Observer  qu'on  exagère  souvent  Les  services  que  peut  rendre  la  contre-Tapeur.  EUe 
•est  fort  utile  pour  arrêter  brusquement  une  macliine  ou  un  train  qui  nurche  lente- 
ment ;  mais,  à  grande  vitesse,  il  ne  faut  pas  trop  compter  sur  elle.  Le  renversement 
du  levier  n'est  possible  que  quand  les  trains  sont  soustraits  i  l'action  de  la  vapeur,  de 
sorte  qu'il  faut  successivement  : 

i*  Fermer  le  régulateur; 

2*  Renverser  le  levier  de  changement  démarche; 

3*  Rendre  la  vapeur. 

Quelque  promptitude  que  le  mécanicien  y  mette,  celle  manœuvre  entraîne  une  perte 
^e  temps  fort  grave,  à  grande  vitesse. 
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—  M.  Guérin,  tout  en  conservant  la  dispott- 
tion  d'ensemble  qu'il  avait  primitivement  adoptée  pour  son  frein 
automateur,  a  remplacé  le  manchon,  qui  quelqurfois  fonctionnait 
imparfaitement,  par  le  système  représenté  ci-contre  figure  464. 

Le  manchon  a  été  supprimé  et  remplacé  par  une  came.  Le  pen- 
dule oscillant  est  muni  d'un  galet  qui  reste  en  contact  avec  la 
came  tant  qu  on  n'a  pas  atteint  k  vitesse  de  10  kilomètres  a  l'heure 


^^^^ 


Fig.  464. 

et  qui  la  quitte  brusquement  quand  cette  vitesse  est  acquise.  En 
s'éloignant,  ce  pendule  repousse  à  Taide  de  sa  tringle  la  pièce  four- 
chue f$o  (fig.  464),  qui  retient  le  crochet  de  la  barre  d'attelage,  et  le 
verrou  f ,  qui  est  munie  d'un  talon  d'arrêt,  s'abaisse  et  vient  main- 
tenir en  l'air  la  pièce  qui  empêche  le  recul  de  la  tige  de  traction. 
Au  moment  du  refoulement,  le  manchon  L,  fixé  sur  la  tige  de  trac- 
tion, vient  appuyer  sur  l'extrémité  M  du  levier  coudé  de  retenue  M  f , 
et  opère  ainsi  le  déclanchement  de  telle  façon  que  la  pièce  four- 
chue peut  s'abaisser  et  s'opposer  au  recul  de  la  tige  de  traction 
quand  le  ressort  de  rappel  Ta  ramené  dans  sa  position  primi- 
tive. 

Le  frein  Guérin  a  été  expérimenté  sur  le  chemin  d'Oriéans,  par 
une  commission  d'ingénieurs  de  l'État.  Trois  automoteurs  étaient 
placés  immédiatemait  après  le  tender.  La  marche  avait  lieu  confor- 
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mément  au  tableau  de  serrice,  c  est-à-dire  è  la  vitesse  moyenne 
eflectire  de  23S85  à  Thenre. 

La  commission  a  constaté  : 

1^  Que  le  mécanicien  gouvernait  son  train  ayec  une  grande  faci- 
lité, arrêtait  avec  précision,  sans  hésitation,  aux  points  voulus,  et 
pouvait,  en  abordant  les  stations,  commencer  à  ralentir  plus  tard 
qu*i|  ne  Teût  foit  avec  le  même  nombre  de  freins  manœuvres  par 
le  conducteur; 

2""  Que  le  calage  des  roues  avait  lieu  presque  simultanément  pour 
trois  automoteurs  successifs,  quoique  la  poussée  du  train  ne  pût 
s'exercer  sur  le  premier  qu'en  passant  par  le  second  et  le  troisième 
préalablement  calés  ; 

3*  Que  Taccumulation  en  tête  de  tous  les  moyens  d'arrêt  n'en- 
traînait aucune  réaction  brusque,  à  tel  point  que  les  voyageurs  ne 
s'apercevaient  même  pas  qu'il  y  eût  quelque  chose  de  changé,  à  cet 
égard,  aux  dépositions  habituelles  ; 

4^  Que  le  mécanisme  d'embrayage  pour  le  recul  fonctionnait 
d*une  manière  irréprochable;  le  mécanicien,  ayant,  à  diverses 
reprises,  reçu  l'ordre  de  dépasser  un  peu  la  station,  y  revenait  tans 
plus  de  difficultés  qu'avec  un  train  pourvu  de  freins  ordinaires. 

D'autres  essais  ont  été  faits  sur  le  chemin  de  Paris  à  Corbeil, 
avec  un  train  spécial  dont  on  pouvait,  à  volonté,  modérer  ou  aug- 
menter la  vitesse. 

Le  poids  du  train  brut  comprenant  celui  de  la  machine  et  du 
tender  étant  de  145^50,  le  nombre  des  freins  automoteurs  étant 
de  3,  et  le  poids  de  ces  freins  étant  de  30',32,  soit  22,78  p.  100 
du  train  remorqué,  on  indiquait  au  mécanicien  la  vitesse  appro- 
chée a  laquelle  il  devait  mardier.  L'uniformité  établie,  un  observa- 
teur, muni  d'un  compteur,  notait  le  temps  employé  à  franchir  un 
certain  nombre  de  poteaux  télégraphiques  :  la  vitesse  étant  con- 
nue, on  donnait  au  mécanicien  le  signal  du  ralentissement  en 
tête,  et  on  observait  le  temps  écoulé  et  l'espace  parcouru  jusqu'à 
l'arrêt. 

Voici  le  résultat  des  expériences  qui  ont  été  faites  au  chemin 
dOrléans  : 
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Le  troisième  wagon  à  frein  automoteur  de  la  course  précédente 
faisait  également  partie  du  convoi,  mais  sa  position  en  queue 
(ravant-dernier)  annulait  son  action. 

Le  premier  frein  automoteur  était  placé  derrière  le  tender; 
venaient  ensuite  trois  vragons,  puis  le  second  frein,  suivi  lui- 
mèmede  trois  wagons. 
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Dans  ces  expériences,  sauf  la  dernière,  le  mécanicien  n'employait, 
pour  ralentir  en  tête,  que  les  moyens  habituels,  c  est-à-dire  la  fer- 
metiire  du  régulateur  et  le  serrage  du  frein  du  tender.  Dans  la  der- 
nière il  a,  de  plus,  renversé  la  vapeur. 
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Obi 


Attentifs  au  signal,  ayant  la  main,  Tan  au  régulateur,  l'autie  à 
la  manivelle  du  frein,  le  mécanicien  et  le  chauffeur  ne  perdaient  pas 
un  instant  ;  la  manœuvre  était  faite  avec  une  promptitude  qu'il  serait 
impossible  de  dépasser,  et  souvent  même  difficile  d'atteindre  dans 
le  service.  Les  résultats  qui  précèdent  doivent  donc  être  regardés 
•comme  la  limite  de  ce  que  peut  donner,  dans  les  circonstances 
indiquées  de  vitesse  et  de  composition  du  train  et  d'état  des  rails, 
l'action  automatique  des  tampons  mise  en  jeu  par  les  moyens  de 
ralentissement  tels  qu'ils  sont  aujourd'hui. 

Le  frein  Guérin  a  été  appliqué  sur  une  grande  échdle  aux 
•chemins  de  fer  d'Orléans  et  de  l'Est.  Au  chemin  de  l'Est  on  a 


Fig.  i65.  —  Frein  Guérin  perfeclionné. 

Irouvé  que  si  l'on  plaçait  plusieurs  wagons  armés  de  ce  frein  à  la 
suite  les  uns  des  autres,  l'action  des  ressorts  de  rappel  était  tel- 
lement violente,  qu'elle  occasionnait  souvent  des  ruptures  de  piè« 
•ces.  Pour  remédier  à  ce  grave  inconvénient  on  a,  au  chemin  du 
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Nord,  fait  agir  les  sabots  de  ce  frein  sur  une  paire  de  roues  seule- 
ment (fig.  435]i,  ce  qui  a  permis  de  diminuer  la  tension  du  ressort 
de  rappel,  et  on  a  placé  des  freins  Guérin  de  ce  genre  sur  tous  les 
wagons  de  trains  de  1'*  classe. 

Wréimm  mmumÊ^^iarm  «ifrif  hin  et  aii«ii«ii«  —  Des  freins  au- 
tomoteurs qui  ont  quelque  analogie  avec  le  frein  Guérin  ont  été 
employés  aux  États-Unis  et  en  AuUiche.  Le  frein  américain,  qui  ne 
nous  est  qu'imparfaitement  connu,  parait  satisfaire  aux  mêmes 
conditions  que  le  frein  Guérin* 

Quant  au  frein  allemand,  inventé  par  M.  Reiner,  il  présente  ce 
grave  inconvénient  de  nécessiter  un  déclanchement  opéré  a  la 
main,  vragon  par  wagon,  après  Tarrêt. 

Certains  freins  (le  frein  bavarois,  par  exemple,  et  le  frein  de 
M.  Cochot)  portent  le  nom  de  freins  de  détresse^  parce  que,  le  tra- 
vail de  serrage  étant  produit  par  le  déclanchement  d'un  poids,  leur 
eifet  est  invariable  ;  ils  donnent  tout  ou  rien.  Ces  freins,  tout  à  bit 
impropres  aux  conditions  du  service  courant,  ne  dispensent  pas  de 
l'emploi  des  freins  ordinaires.  Nous  avons  déjà  dit  que  nous  ne  sau- 
rions approuver  l'emploi  habituel  des  appareils  de  sûreté  de  ce  genre^ 
introduits  uniquement  en  vue  d'éventualités  heureusement  fort  rares» 

Vrefai  HoiiiMs  ei  Piromrfer.  —  Au  chemin  de  fer  de  Lyon  &  la 
Croix-Rousse,  la  pente  étant  supérieure  à  0,16  par  mètre,  les  in- 
génieurs de  ce  chemin,  MM.  Molinos  et  Pronnier,  ont  dû  étudier  un 
matériel  spécial  et  surtout  un  frein  assez  énergique  pour  arrêter 
sur  une  pareille  pente  un  train,  si  par  malheur  le  câble  venait  à  se 
rompre.  Yoici  du  reste  le  problème  que  s'étaient  posé  les  ingé- 
nieurs :  faire  un  frein  capable  d'arrêter  les  véhicules  sur  la  pente, 
sans  secousse  dangereuse  pour  les  voyageurs,  et  de  plus  assurer 
le  fonctionnement  de  l'appareil  par  le  fait  même  de  la  rupture  du 
câble,  a6n  qu'il  ne  fût  pas  subordonné  à  l'exactitude  ou  au  sang- 
froid  d'un  agent. 

Deux  systèmes  de  frein  ont  été  employés  (6g.  466,  467,  468  et 
469). 

Le  premier  a  pour  but  l'enrayage  des  roues.  Il  se  compose  de 
quatre  freins  à  bandes  qui  entourent  une  saillie  ktérale  intérieure 
venue  de  forge  sur  la  jante  du  banda^^e.  Chaque  bande  est  arti- 
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Fig.  166.  —  f.«ttpc  en  long.  Frein  VoUnos  et  Pronnier 


Fig.  467.  -  Phn. 
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culée  avec  un  levier  portant  à  son  extrémité  un  contre-poids  qui 
en  s'abaissant  fait  serrer  la  bande  sur  la  saillie  de  la  roue  et  en- 
raye énergiquement. 


Fig.  468.  —  Coupe  en  travers. 


Le  second  système  se  compose  d'un  arbre  portant  à  ses  extré- 
mités deux  appareils  identiques.  Chacun  d'eux  consiste  essentiel- 
lement en  une  poulie  à  gorge  conique,  calée  sur  Tarbre,  et  en  deux 


I^ig.  469.  —  Appareil  de  déclaDchement. 

fortes  mâchoires  d'étau  au  travers  desquelles  Farbre  passe  avec  un 
jeu  convenable. 

Chaque  mâchoire  est  reliée  à  une  pièce  en  forme  de  joug,  for- 
mant écrou  en  son  centre  ;  ces  écrous  se  vissent  sur  les  parties 
filetées  de  Tarbre  de  chaque  côté  de  la  poulie  :  les  deux  pas  de  vis 
sont  en  sens  contraire. 

Si  le  câble  casse  ou  si  sa  tension  diminue  et  devient  voisine  de 
la  tension  initiale  du  ressort  de  traction,  celui-ci  en  se  détendant 
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pousse  une  lame  qui  soutient  Tenseinble  de  l'appareil  suspendu  : 
l'appareil  tombe  sur  le  rail,  et  la  poulie  à  gorge  conique  Fembraye 
énegiquement.  La  wagon  continuant  à  descendre,  la  poulie  4eume 
avec  la  lâs  et  rapproche  les  mâchoires  de  Tétau;  ces  dernières,  en 
serrant  le  champignon  du  rail,  produisent  un  frottement  calculé  de 
manière  à  arrêter  le  véhicule. 

La  chute  de  ce  frein  provoque  celle  des  contre-poids  des  freins  à 
bandes. 

Le  wagon  de  tête  du  train  est  seul  muni  d*un  ressort  de  trac- 
tion. Pour  assurer  le  fonctionnement  des  freins  du  second  wagon, 
la  lame  qui  soutient  le  frein  à  mâchoires  est  reliée,  au  moyen  d'une 
tige,  d'un  tendeur  et  d'une  manivelle,  à  l'arbre  de  support  du  pre- 
mier frein,  de  manière  que,  le  premier  frein  tombant,  sa  chute 
entraine  forcément  celle  du  second  frein,  et  ainsi  de  suite. 

Enfin,  pour. plus  de  sécurité,  ces  freins  peuvent  encore  être  mis 
en  jeu  par  un  mécanisme  tout  à  fait  indépendant  du  premier,  ma- 
nœuvré du  wagon  de  tête  par  le  garde-frein.  Une  vis  agissant  par 
l'intermédiaire  d'un  levier  et  d'une  tige  sur  la  lame  supportant  le 
frein,  peut  aussi  en  provoquer  la  chute. 

chaniTereticB.  —  On  emploie  pour  le  chauffage  des  voitures  de 
1~  classe  des  caisses  en  métal  remplies  d'eau  bouillante.  Au  chemin 
de  Rouen,  elles  sont  carrées  et  logées  sous  les  pieds  des  voyageurs 
dans  des  compartiments  spéciaux  ménagés  au  bas  des  caisses  des 
voitures.  Aux  chemins  d'Orléans,  du  Nord,  de  Lyon  et  de  Stras- 
bourg, on  s'est  servi  de  caisses  cylindriques  rondes  ou  ovales  po- 
sées simplement  sur  le  plancher.  Ces  caisses  étaient  en  tôle  rivée 
et  enveloppées  d'un  tapis  en  moquette.  Les  chaufferettes  carrées 
se  déforment  facilement  et  se  refroidissent  vite.  Les  pieds  ne  tou- 
chent les  chaufferettes  rondes  que  par  une  arête.  On  les  rem- 
place au  chemin  de  Strasbourg  par  des  chaufferettes  elliptiques,  et 
on  supprime  l'enveloppe  en  moquette. 

MaMrièi  artienié  de  H.  AnMMnc.  —  Après  avoir  décrit  le  maté- 
riel en  usage  sur  toutes  nos  grandes  lignes,  nous  devons  faire 
connaître  celui  qui  est  employé  par  M.  Arnoux  sur  le  chemin  de 
fer  de  Sceaux,  et  au  moyen  duquel  on  passe  librement  dans  les 
courbes  du  plus  petit  rayon.  Nous  dirons  par  quelles  raisons  on 
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n*a  pu,  ju8qu  a  présent,  rappliquer  avec  avantage  au  senrice  de 
nos  grandes  lignes. 

Mrt^riH  prinMC  —  Les  voitures  de  M.  Amoux,  construites 
dans  l'origine  pour  le  chemin  de  Sceaux,  ont  été  modifiées  ess^i- 
tiellement  par  M.  Amoux  fiis.  Bien  que  ces  anciennes  Toitures 


Fig.  470.  —  Voilures  Arnoux,  ancien  système. 


soient  aujourd'hui  abandonnées,  nous  croyons  utile  d'en  repro- 
duire d'abord  la  description,  ne  fut-ce  que  pour  ajouter  une  nou- 
velle page  à  l'histoire  des  découvertes. 

Les  voitures  de  M.  Arnoux  prés^taient  des  dispositions  qui 
diffèrent  complètement  de  celles  des  vagons  ordinaires. 
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Les  trains  de  ces  voitures,  dont  la  construction  a  une  grande 
analogie  avec  celle  des  voitures  en  usage  sur  les  routes,  se  compo- 
sent d'un  avant-train  et  d'un  arrière-train  semblable  au  premier 
(fig.  470).  Chaque  essieu  Â,  traversé  par  une  cheville  ouvrière,  n'a 
que  la  liberté  de  tourner  horizontalement  sur  cette  cheville.  Les 
roues,  montées  à  boites  patentes  et  cylindriques,  sont  libres  sur 
les  fusées. 

L* avant-train  et  Tarrière-train  sont  réunis  par  une  flèche  B  tra- 
versée par  les  chevilles  ouvrières  parlant  des  lisoirs,  sur  lesquels 
sont  placés  les  ressorts. 

Les  voitures  sont  unies  entre  elles  par  une  tringle  rigide  E,  tra- 
versée par  la  cheville  ouvrière  de  Tarrière-train  de  la  voiture  qui 
précède  et  par  celle  de  Favant-train  qui  suit. 

Sous  Tessieu  d'avant-train  de  la  première  voiture  se  trouve  une 
traverse  qui  passe  dans  deux  brides,  lesquelles  imposent  à  Tessieu 
et  à  la  traverse  un  parallélisme  rigoureux.  Celte  traverse  est  ter- 
minée à  chaque  extrémité  par  une  fourche  dont  les  branches  H, 
descendant  à  la  hauteur  des  rails,  portent  quatre  galets  I  qui  tou- 
chent à  peine  les  rails  et  donnent  sans  effort  à  celle  traverse,  et  par 
suite  à  l'essieu,  la  direction  normale  au  chemin. 

De  cet  essieu  A  la  direction  symétrique  est  communiquée  à  l'es- 
sieu A'  de  la  même  voilure  au  moyen  d'une  chaîne  K  croisée  et 
passée  sur  deux  poulies  M  fixées  à  chaque  essieu  et  d'égal  dia- 
mètre. 

De  la  première  à  la  seconde  voiture  la  traction  s'opérant  par  la 
tringle  E,  la  direction  est  communiquée  au  premier  essieu  A"  de 
cette  deuxième  voiture  par  une  chaîne  croisée  K,  laquelle  passe, 
d'une  part,  sur  une  pouhe  N  fixée  à  la  flèche  de  la  première  voilure 
et  traversée  par  la  cheville  ouvrière  de  Tarrière-train,  et  d'autre 
part  sur  une  poulie  0',  d'un  diamètre  double,  fixée  à  Tessieu  de 
Tavant-train  de  la  deuxième  voilure  et  également  concentrique  avec 
la  cheville  ouvrière.  Et  ainsi  de  suite,  d'essieu  à  essieu,  et  de  voi- 
lure à  voiture. 

On  voit  (fig.  471)  qu'en  communiquant  de  cette  manière  simul- 
tanément rinflexion  contraire  aux  deux  essieux  d'une  même  voi- 
ture, le  second  prend  l'obliquité  un  peu  avant  son  entrée  dans  la 
ir.  42 
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courbe,  et  qu'en  transmettant  la  direction  aux  essieux  de  b 
deuxième  voiture  par  la  flèche  de  la  première,  ces  essieux  la  reç4>i- 
vent  un  peu  avant  que  cela  ne  doive  avoir  lieu  ^ 

Il  eût  été  plus  convenable  que  celte  direction  normale  à  la  courbe 
à  parcourir  ne  se  communiquât  à  chaque  essieu  qu'au  fur  et  à 
mesure  de  son  entrée  dans  celte  courbe,  et  l'on  y  serait  arrivé  en 
plaçant  sous  chaque  essieu  l'appareil  directeur  indique  pour  le  pre- 
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Fig.  471.  —  Position  des  e^i^ieux  daiii»  l'aacien  s\>ième. 

raier  des  essieux  du  convoi  ;  mais,  outre  que  cela  eût  compliqué 
considérablement  le  système,  on  eût  perdu  l'avantage  de  la  solida- 
rité d'essieu  à  essieu  et  de  voiture  à  voiture. 

((  L'obliquité  dont  il  s'agit,  dit  M.  Poncelet  dans  un  rapport  à 
l'Académie,  soulève  contre  le  système  Arnoux  une  objection  que 
nous  avons  cru  devoir  signaler,  et  qui  consiste  en  ce  que,  d'une 
part,  cette  obliquité  engendre  un  lét^cr  frottement  de  glissement 
contre  les  rails,  d'une  autre,  qu'elle  donne  lieu  à  une  tendance  des 
roues  de  rarrièrc-train  à  les  surmonter  ;  circonstance  tout  à  fait 
analogue  à  celle  qui  se  présente  pour  le  système  ordinaire,  dans  les 

*  La  note  suivante  fourflit  la  dcnionstraiiou  du  principe  sur  lequel  est  fondé  le 
mode  de  Iransmission  du  inouvcmcnt. 

Soil  aà  [fig.  472)  U  flùcliu  qui  unit  les  deux  essieux  //  et  su  d'une  TotUin^  soU  bc. 
|j  flèche  d'une  deuxième  voilure  avec  so«  essieux  gs  et  W. 

Supposons  un  iaslant  qu'il  soit  possible  de  supprimer  l'espace  qui  sépare  les  Toitures, 
le  premier  essieu  is  de  la  deuxième  voiture  bc  sera  superposé  au  deuxième  essieu  9s 
de  la  deuxième  voilure  ab;  dans  celle  position,  les  deux  voitures  sont  en  ligne  droite» 
tous  les  essieux  sont  perpendiculaires  aux  flèches. 

Si  du  point  o,  comme  centre,  on  fait  passer  une  circonférence  par  les  points  a  et  br 
et  si  l'on  considère  la  première  voilure  placée  sur  cctle  courbe,  les  essieux  //,  fS. 
devront  prendre  la  direction  t'1'0  et  8S'o\ 

Supposons  qu'on  passe  au  Ira  in  bc.  de  'o  doiixii^me  voilure,  la  même  position  sur  la 
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tournants,  à  cela  près  qu'ici  Tobliquité,  la  déviation  des  roues,  se 
fait  d'une  manière  progressive  et  ne  dure  qu'un  instant  pour  ainsi 
dire  imperceptible  ;  car  sa  période  d'accroissement  et  de  décroisse- 
ment  se  trouve  accomplie,  pour  chaque  voiture,  aussitôt  que  Tar* 
rière-train  atteint,  à  son  tour,  la  portion  courbe  du  chemin  :  elle 
n'a  jamais  lieu  que  pour  trois  essieux  consécutifs  du  convoi,  et  elle 
ne  se  reproduit,  en  sens  inverse,  que  quand  les  avant-trains  quit- 
tent successivement  la  direction  curviligne  de  ce  chemin  pour  ren- 
trer dans  une  portion  rectiligne.  Endn,  ces  déviations,  toujours 
fort  légères,  résultat  nécessaire  du  changement  brusque  de  cour- 
bure de  la  voie,  peuvent  être  atténuées  à  volonté,  au  moyen  d'uu 
tracé  convenable.  » 

siatérfoi  perfectionné.  —  Le  système  Arnoux,  tel  que  nous  ve- 
nons de  le  décrire,  ne  laisse  pas  que  d'être  assez  compliqué,  et  ne 

ooarbe,  bc  devient  b'if  et  l'essieu  tbs  devient  s^b's\  c'est-à-dire  se  confond  avec  le 
premier,  auquel  il  était  déj&  superposé  dans  la  première  position. 

Si,  au  point  àf  on  mène  la  tangenle  bl,  on  trouve  que  dans  ce  mouvement  l'essieu 
bs  a  décrit  un  angle  sbs'  égal  à  l'angle  cbl;  mais  l'angle  cbt  est  la  moitié  de  langle 
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Fig.  474. 

cb(f  décrit  par  la  flèche  de  la  deuxième  voiture,  et,  comme  d'ailleurs  celle  direction 
ne  peut  varier,  quelle  que  soit  la  distance  qui  sépare  les  deux  voilures,  il  en  résulte 
que  si  l'on  confidère  deux  voitures  consécutives,  et  qu'on  suppose  qu'au  moment  où 
la  première  entre  dans  une  courbe  elle  puisse  communiquer  aux  essieux  de  ia  voilure 
qui  la  suit  un  angle  moitié  de  celui  que  décrit  la  flèche,  ou  l'axe  de  cette  première 
voiture,  les  essieux  de  la  deuxième  auront  prb  une  position  normale  &  la  circon- 
férence, f 
Dana  le  cas  où  les  flèches  des  voitures  n'auraient  pas  la  même  longueur  (fig.  44  o 
(A  étant  la  première  et  bc  la  deuxième,  on  trouverait  que  le«  angles  décrits  par  les 
essieux  seraient  aux  angles  diVrit»  par  Ips  flAchea  t  :  rW  :  cbff . 
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pennct  de  marcher  à  reculons  qiron  modifiaiil  la  disposition  des 
disques  et  des  chaînes.  M.  Henri  Arnoux  fils  Ta  considérablement 
simpliiié  et  a  rendu  facile  la  marche  dans  les  deux  directions. 

Dans  ce  dernier  matériel,  les  galets  directeurs^  les  essieux  et 
l*»s  roues  mobiles,  ainsi  que  les  timons  rigides,  ont  été  conservés  ; 


Fijr.  4T3.  —  Syslrmc  Amuov  modifié. 

mais  les  chaînes  croisées  et  les  disques  qu'elles  enveloppaient  ont 
été  supprimés;  ciiaque  essieu  est  dirigé  par  un  appareil  Irès-simple, 
représenté  figure  4H  *. 

MM  sont  des  manchons  qui  enveloppent  les  essieux  en  glissant 
sur  (ux  dans  le  sens  de  Taxe. 

*     EB  reprédontent  quatre  bielles  égales  entre  elles,  disposées  en 
osange  dans  le  plan  horizonlal  qui  passe  par  Taxe  de  Tessieu  el  de 
-manière  que  celui-ci  en  forme  une  des  diagonales. 

'  bg  et  hf(^\i.  474)  «Hant  les  direelions  primilives  du  limon  ctdel'e^^ieu,  ^et  be 
-ont  les  directions  nouvcîlcs.  Il  est  (acile  de  prouver  que  Tangle  dba  e«l  partage  en 
dcuï  pirlic<  égales  par  ïa  droilc  bc. 
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Ces  bielles  sont  fixées  à  charnières  par  leurs  extn'ïoiités,  savoir  : 
les  deux  intérieures  à  la  flèche  et  aux  manchons  MM,  les  deux  exté- 
rieures aux  mêmes  manchons  et  au  timon  T. 

Le  timon  et  la  flèche  étant  en  ligne  droite,  les  essieux  sont  tous 
parallèles  entre  eux  et  perpendiculaires  à  cette  ligne  droite  ;  mais, 
si  le  timon  et  la  flèche  viennent  à  s'incliner  l'un  sur  Tautre,  de  ma- 
nière à  former  un  angle  quelconque,  ce  qui  arrivera  quand  on  par- 
courra une  courbe,  Tessieu  divisera  cet  angle  en  deux  parties 
égales,  comme  l'indique  la  figure  475. 

Cette  direction  sera  normale  à  la  courbe  parcourue  :  condition 
nécessaire  pour  éviter  les  frottements  de  glissement  et  les  chances 
de  déraillement. 

Le  système  Arnoux  est  certainement  le  plus  remarquable  qu*ait 
produit  dans  ces  derniers  temps  le  génie  des  inventeurs  appliqué 
aux  chemins  de  fer,  et  l'Académie  en  a  dignement  récompensé 
Tauteur  en  lui  accordant  le  grand  prix  de  mécanique. 

On  a  adressé  toutefois  au  système  Amoux  plusieurs  reproches^ 


En  effet,  bo  est  un  côté  comman  aux  deux  triangles  bac,  et  bcd  ba^=^bg=bd,  et  ae, 
côté  du  parallélogramme, =(/(?,  autre  côté;  donc  les  deux  triangles  bac  et  bcd  on\  les 


Fig.  m. 


eôtéa  égaux,  donc  Us  sont  superposables;  donc  l'angle  oba  =  l'angle  dbc^  c.  q.  f.  d 
On  proaterait  égalemont  sans  difficulté  que  l'angle  gba  =  deux  fois  Tangle  fbe. 
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dont  le  principal  corniste  dans  la  difficulté  que  l'on  éprouve  à  rap- 
pliquer à  des  machines  puissantes.  Avec  le  matériel  articulé,  eu 
effet,  il  parait  impossible  de  lier  toutes  les  roues  de  la  machine  par 
des  bielles,  de  manière  à  obtenir  une  grande  adhérence,  et,  ne 
pouvant  obtenir  une  grande  adhérence,  on  ne  peut  développer  une 
grande  puissance. 

Il  est  vrai  que  M.  Arnoux  est  parvenu  à  construire  des  machines 
à  quatre  roues  couplées  passant  dans  les  courbes  du  chemin  de 
Sceaux  ;  mais  ce  sont  là  des  machines  mixtes  d'une  puissance  in- 
sufiisanle  pour  remorquer  des  trains  de  marchandises  très-char- 
gés ou  pour  remonter  de  fortes  rampes  avec  des  poids  moins  con- 
sidérables. Il  resterait  à  pouvoir  construire  pour  les  courbes  du 


zzp: 


-<>        <^ i^ 


Fig.  475.  —  Posiiion  des  esûeux  dans  le  nonveau  sysièiue. 

chemin  de  Sceaux  des  machines  à  huit  roues  couplées  comme  celles 
du  chemin  d'Orléans,  ou  a  deux  paires  de  six  roues  couplées 
comme  celles  du  chemin  du  Nord.  Le  problème  n'est  pas  encore 
résolu  *. 

Il  est  d'autant  plus  important  de  pouvoir  employer  des  machines 
d'une  certaine  puissance  avec  le  matériel  articulé,  que  la  solidarité 
des  voitures  nécessite  un  accroissement  d'effort  au  moment  du 
départ. 

Voici  comment  s'exprime  le  rapporteur  de  l'Académie  au  sujet 
de  cette  solidarité  : 


1  Ijëb  machines  à  qaaire  cylindres  de  M.  Peliet  ont  passé  dans  des  courbes  de 
80  mètres  de  rayon,  mais  il  est  douteux  qu'elles  fassent  un  bon  service  dans  des  cii^ 
au  ils  aussi  prononcés,  et  les  courbes  du  chemin  de  Sceaux  n'ont  quelquefois  que 
25  mètres  de  rayon. 


SYSTÈME  ARNOlîi  MOTilFIÉ.  0G3 

«  Quoique  le  motif  fondé  sur  rinOuence  de  Tinertie,  lors  du  pre- 
mier ébranlement,  n*ait  d'importance  que  sous  le  rapport  de  la 
durée  plus  ou  moins  grande  de  l'action  motrice  et  quoique  les  e?(pé- 
rienccs  de  Coulomb,  confirmées  depuis  par  celles  de  M.  Morin, 
tendent  à  prouver  que  le  frottement  des  substances  métalliques  est 
le  même  à  l'instant  du  départ  qu'à  Tétat  de  mouvement,  on  doit 
cependant  admettre  que  le  système  des  wagons,  par  suite  de  la 
flexibilité  et  des  inégalités  de  la  voie,  ou  d'une  cause  d'adhérence 
accidentelle  quelconque,  peut,  dans  beaucoup  de  cas,  offrir  une 
résistance  initiale  moyenne,  supérieure  à  la  résistance  moyenne, 
même  en  y  comprenant  celle  de  Pair,  et  sous  ce  point  de  vue  nous 
accordons  volontiers  qu'il  y  ait  de  l'avantage  à  rendre  les  voilures 
indépendantes  au  moyen  de  chaînes  de  tirage.  » 

Toutefois  l'attelage  au  moyen  de  chaînes  présenterait,  suivant 
le  savant  auteur  du  rapport,  des  inconvénients  plus  graves  encore, 
et  l'on  ne  saurait  objecter  sérieusement  au  système  Arnoux  l'em- 
ploi des  barres  rigides.  Les  ingénieurs  ne  partagent  pas  cette  opi- 
nion ;  ils  ont,  à  la  vérité,  renoncé  aux  chaînes,  mais  ils  les  ont 
remplacées  par  les  tendeurs  décrits  page  521,  et  non  par  des 
barres  rigides. 

On  a  reproché  au  système  Arnoux  sa  complication  et  la  gène 
qui  pouvait  en  résulter  pour  le  service  ainsi  que  V accroissement 
des  frais  d'entretien.  M.  Arnoux  a  déjà  répondu  en  grande  partie  à 
ce  reproche  par  la  simplification  importante  qu'il  a  introduite  dans 
la  construction  de  son  matériel. 

On  a  dit  encore  avec  raison  que,  quel  que  soit  le  système  em- 
|)loyé,  l'existence  de  petites  courbes  dans  le  tracé  d'un  chemin  de 
fer  devient  toujours  dangereuse  quand  on  veut  marcher  à  de 
grandes  vitesses. 

Tout  récemment  M.  Arnoux  a  essayé  de  supprimer  les  galets, 
^{ui  nécessitent  des  modifications  dans  les  changements  de  voie 
ordinaires.  Il  a,  dans  ce  but,  réuni  l'essieu  d'avant  à  celui  d'ar- 
rière par  des  tringles  en  diagonales  articulées  avec  les  essieux. 
Le  bourrelet  d'une  des  roues  d'avant  en  entrant  dans  la  courbe 
force  l'essieu  d'avant  à  se  diriger  suivant  le  rayon,  et  l'essieu 
d'avant,  au  moyen  de  tringles  en  diagonale,  oblige  Tessieu  d'ar- 
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rière  à  prendre  également  la  direction  du  rayon.  On  a  essayé  ce 
système  au  chemin  de  Sceaux,  mais  le  boudin  des  roues  dans  ks 
courbes  de  petit  rayon  de  ce  chemin  a  été  fortement  attaqué,  soit 
que  Texpérience  n*ait  pas  été  faite  dans  les  meilleures  conditions, 
soit  pour  toute  autre  cause.  On  ne  saurait  donc  se  prononcer  dès 
à  présent  sur  son  efficacité.  Des  nouvelles  expériences  ordonnées 
par  la  compagnie  d'Orléans  éclairciront  ces  doutes. 

Emploi  dv  matériel   aracvié  mur  les  éhembia  à    etnaihem  de 

srand  rayon.  —  M.  Amoux  a  proposé  d'employer  son  matériel 
articulé  pour  les  trains  légers,  marchant  à  de  grandes  vitesses  sur 
les  lignes  déjà  construites  avec  des  courbes  de  grand  rayon,  dans 
le  but  de  diminuer  l'usure  des  roues  et  Teffort  de  traction  au  pas- 
sage des  courbes.  L*essai  en  a  été  fait  sur  le  chemin  de  fer  du  Nord, 
et  sur  celui  d'Orléans;  il  a  été  observé  dans  cet  essai  au  chemin 
de  fer  d'Orléans  :  1*  que  les  voilures  de  ce  système  étaient  moins 
douces  que  les  autres,  que  Tattelage  rigide  nuisait  à  la  souplesse 
du  mouvement  des  véhicules,  et,  de  plus,  que  la  disposition  de  la 
rondelle  en  bronze  qui  seule  fixe  les  boites,  et  par  suite  les  roues 
sur  Tessieu,  est  une  source  de  chauffages  et  de  dangers,  puisque 
cette  pièce,  faite  de  demi-circonférences  réunies  entre  elles  par  des 
boulons,  peut  se  rompre,  et,  en  tout  cas,  donne  lieu  à  un  frotte- 
ment assez  considérable. 

2°  Que  les  fusées  fixes,  ne  s'usant  que  sur  Tune  de  leurs  généra- 
trices et  fonctionnant  à  l'inverse  de  ce  qui  se  passe  aujourd'hui, 
devront  être  trop  fréquemment  retouchées,  que  les  pertes  d'huile 
sont  constantes,  et  qu'il  n'existe  aucun  moyen  de  s'assurer  que  les 
fusées  sont  bien  lubrifiées. 

On  a  dit  enfin  qu'un  semblable  système  ne  pouvait  être  appliqué 
à  un  grand  nombre  de  v^agons,  puisqu'il  est  impossible  de  s'assurer 
de  l'état  des  pièces  qui  le  composent  sans  passer  sous  le  vragon  pour 
les  examiner. 

M.  Delannoy,  ancien  élève  de  TÉcoIe  centrale,  ingénieur  du  che- 
min de  Sceaux,  a  corrigé  une  partie  des  défauts  que  nous  venons  de 
signaler  de  la  manière  suivante  : 

Les  deux  dernières  rondelles  ont  été  supprimées,  comme  l'in- 
dique la  fig.  476;  la  roue  se  trouve  maintenant  sur  son  essieu 


EMPLOI  DU  MATÉRIEL  ARTICLL£. 


605 


entre  le  collet  C  et  la  rondelle  fixe  K,  contre  laquelle  vient  se  fixer 
récrou  E  ;  cette  roue  est  donc  parfaitement  encastrée  et  roule  libre- 
ment sur  sa  fusée. 

Quant  à  ce  qui  est  du  système  de  graissage,  M.  Delannoy  y  a 
remédié  au  moyen  du  réservoir  C  venu  dans  Técrou,  lequel  est  mis 
en  communication  avec  la  fusée  par  le  trou  B. 

Perpendiculairement  et  au-dessus  du  conduit  B  sont  perces  deux 
autres  trous  b  et  b^  destinés  à  livrer  te  passage  libre  aux  mèches  H 


L 


lii=ii 


h^       II; 


Fi«.  .t:c. 


et  H.  La  partie  supérieure  de  la  fusée  A  est  légèrement  évidée  pour 
recevoir  une  bande  de  feutre  Ë,  laquelle  est  maintenue  sur  la  fusée 
à  Taide  de  vis  ;  de  plus,  un  petit  ressort  Toblige  à  venir  frotter  la 
boite. 

Le  réservoir  C  est  au  niveau  de  la  fusée,  de  telle  sorte  qu'il  n'y 
a  charge  d*huiie  dans  aucun  cas,  et  par  suite  aucune  perte  dans 
l'alimentation  par  les  joints  extérieurs,  l'huile  ne  pouvant  jamais 
s'élever  plus  haut  que  la  face  supérieure  de  la  fusée.  Si  donc  on 
remplit  d'huile  le  réservoir,  celle-ci  arrive  par  les  conduits  au  feu- 
tre, lequel  se  trouve  spontanément  imbibé,  puisque  le  niveau  du 
réservoir  et  celui  de  la  fusée  sont  sur  la  même  ligne  horizontale, 
d'où  résulte  un  graissage  à  la  fois  rapide  et  sûr. 
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%*oiivcaii  wa^OB  avec  esBleiKc  lihres  oa  ttxca  di  volonté.  —  Le 

système  Arnoux  a  sur  le  système  américain,  qui  permet  égale- 
ment de  passer  dans  les  courbes  de  petit  rayon,  Tavantage  de  se 
prêter  àde  grandes  vitesses,  incompatibles  avec  le  système  améri- 
cain. On  pourrait  par  conséquent,  sur  des  lignes  de  premier  ordre, 
qui  traversent  des  pays  de  montagnes  au  moyen  de  courbes  de  très- 
petit  rayon,  comme  celle  de  Vienne  à  Trieste,  employer  le  système 
Arooux,  en  marchant  à  grande  vitesse  dans  la  plaine,  et  à  petite 
vitesse  au  passage  des  montagnes. 

Mais  encore  faudrait-il,  dans  ce  cas,  que  le  convoi  ne  renfermât 
que  des  wagons  articulés,  ce  qui  serait  une  grande  sujétion.  H.  Ar- 
noux, pour  lever  cette  difficulté,  a  construit  un  nouveau  modèle 
de  wagon',  dont  on  rend  les  essieux  parallèles  et  les  tampons  mo- 
biles, comme  les  essieux  et  tampons  des  wagons  ordinaires,  pour 
le  service  sur  les  voies  ordinaires  à  grandes  courbes,  et  auquel 
on  donne,  pour  le  passage  des  voies  à  petite  courbure,  toute  la 
flexibilité  du  système  articulé  avec  la  plus  grande  facilité.  Ce 
wagon  peut  être  ainsi  introduit  dans  la  composition  des  trains 
formés  pour  la  plus  grande  partie  de  wagons  ordinaires,  aussi  bien 
que  dans  celle  des  trains  formés  uniquement  de  wagons  articulés. 

Grâce  à  ces  perfectionnements  successifs  que  M.  Arnoux,  aidé 
de  ses  collaborateurs,  avec  une  habileté  et  une  persévérance  dignes 
des  plus  grands  éloges,  a  apportés  successivement  à  son  système 
primitif,  la  plupart  des  objections  qui  ont  été  faites  au  système  ar- 
ticulé ne  subsistent  plus.  Toutefois,  toutes  les  grandes  Compagnies 
consultées  lors  de  lenquéte  ont  répondu  que  le  matériel  articulé 
est  trop  compliqué  pour  être  employé  avec  avantage.  —  Elles  lui 
ont  reproché  de  rendre  les  mouvements  de  gare  très-difficiles,  et 
aussi  de  ne  pas  permettre  l'emploi  de  locomotives  très-puissantes. 

Rooeo   folles   essayées   an  ehenia   d'Orléans.  —  Au  chemin 

d'Orléans  on  a  essayé,  fouv  faciliter  le  passage  des  courbes,  de 
tendre  une  seule  des  roues  folles  sur  Tessieu,  en  conservant  cepen- 

•  Nous  donnerons,  clans  l'Appendice,  la  descriplion  coraplùle  de  ces  wagons,  dont 
nous  ne  possédons  pas  encore  les  dessins,  et  nous  ferons  mention  d'expériences  qui 
viennent  d'élre  faites  sur  le  chemin  de  Sceaux  par  M.  Bcrlera,  pour  marcher  dans  de 
petites  courbes  oTec  des  essieux  parallèle^  cl  des  roues  mobiles  sur  Tessieu. 


CAIUER  DES  CHARGES,  -r-  ESSIEUX. 


u07 


liant  le  parallélisme  des  essieux;  la  tigure  477  montre  une  de  ces 
roues  et  son  mode  de  graissage.  On  y  a  bientôt  renoncé  parce  qu'on 
a  reconnu  que  ces  roues,  qui  fonctionnent  bien  dans  Torigine,  no 


Fit.  Vil. 


lardaient  pas  à  se  renverser  par  suite  de  Vusure  du  moyeu  de  la 
roue  folle. 


CAHIERS   DES   CHARGES   PODR   LA    FABRICATION    DES    VOITORES. 


Les  cahiers  des  charges  pour  la  fabrication  des  yoitures  doivent 
contenir,  en  ce  qui  concerne  l'exécution  des  modèles,  les  récep- 
tions, les  garanties,  les  payements,  la  défense  de  sous-traiter,  et  la 
constitution  d'un  tribunal  arbitral  en  cas  de  contestation,  les  mêmes 
clauses  que  les  cahiers  des  charges  pour  les  rails,  pour  les  coussi* 
nets,  pour  les  changements  de  voie  et  pour  les  plaques  tournantes. 

Il  nous  reste  à  passer  en  revue  les  différentes  conditions  qui  leur 
^ont  particulières. 

La  fabrication  des  roues,  des  essieux,  des  ressorts,  des  châssis 
et  des  caisses  de  voitures,  n'est  pas  ordinairement  conGée  à  un  seul 
et  même  établis9ement. 
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Les  roues,  les  essieux  et  les  boites  à  graisse  proviennent  des  for- 
ges et  des  fonderies,  tandis  que  le  châssis,  la  caisse  et  quelquefois 
les  ressorts  des  voitures  de  voyageurs  sont  commandés  aux  graodes 
carrosseries. 

Quant  aux  caisses  de  wagons  de  terrassement  ou  de  wagons  de 
marchandises,  elles  peuvent  être  fabriquées  avec  économie  et  toute 
la  perfection  désirable  par  de  simples  charpentiers. 

EmIciix.  —  Les  essieux  doivent  être  composés  de  barres  de  fer 
de  première  qualité,  corroyées  ensemble.  Ces  barres  doivent  avoir 
été  préparées  entièrement  au  charbon  de  bois  et  forgées  au  mar- 
teau. On  fabrique  également  de  bons  essieux  avec  des  fers  fabri- 
qués au  coke. 

En  Allemagne,  on  emploie  depuis  quelque  temps  des  essieux  en 
acier  fondu,  qui  donnent,  dit-on,  pleine  satisfaction. 

Quelques-unes  au  moins  des  barres  qui  doivent  composer  l'essieu 
et  les  essieux  eux-mêmes  subissent  une  épreuve. 

Souvent  on  essaye  les  essieux  des  voitures  employées  sur  les  che- 
mins de  fer  comme  ceux  de  l'artillerie,  soit  en  les  pesant  sur  des 
appuis  dont  Técartement  est  constant,  et  en  laissant  tomber  la  barre 
elle-même  horizontalement,  d'une  certaine  hauteur,  sur  des  blocs 
de  métal  ;  mais,  comme  ces  essais  fatiguent  beaucoup  les  essieux, 
on  n'y  soumet  qu'une  petite  portion  de  chaque  livraison  prise  au 
hasard,  et  Ton  ne  saurait  employer,  sans  quelque  imprudence,  les 
essieux  ainsi  éprouvés. 

Sur  le  chemin  de  fer  de  Paris  à  Strasbourg,  on  procède  différem- 
ment :  chaque  essieu  étant  forgé  avec  un  excédant  de  longueur  de 
!ii5  à  30  centimètres,  on  rogne  les  bouts  en  les  entaillant  à  froid, 
de  manière  à  en  déterminer  la  rupture,  et  on  les  brise  au  marteau. 
Par  ce  moyen,  on  peut,  non-seulement  apprécier  la  résistance  du 
fer,  mais  encore  en  examiner  la  texture  et  s'assurer  de  sa  qualité. 

Ces  fragments,  marqués  au  nom  du  fabricant  et  au  numéro  de 
Tessieu  dont  ils  proviennent,  sont  conservés  comme  pièces  justifi- 
catives de  la  bonne  qualité  des  fers  employés  et  comme  moyens 
d'observations  ultérieures.  On  a  quelquefois  trempé  les  fusées  en 
paquet,  mais  on  y  a  renoncé  parce  qu*elles  devenaient  alors  trop 
fragiles  et  n'étaient  plus  dans  le  prolongement  de  l'axe  de  l'essieu. 
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Le  nouveau  cahier  des  charges  exige  que  les  essieux  présentent 
sur  toute  leur  longueur  nne  cassure  à  grain  fin.  —  De  plus  on  de- 
mande  que  Tessieu  soumis  au  choc  d'un  mortier  prenne  une  flèche 
de  0.25  dans  un  sens,  soit  redressé  et  recourbé  en  sens  inverse  jus- 
qu^à  ce  qu'il  prenne  la  même  flèche  et  cela  sans  présenter  de  crique. 

CosflslBets.  —  En  Prusse  on  emploie  des  coussinets  de  composi- 
tions très-variées.  Ainsi  sur  les  chemins  de  Berlin-Potsdam,  Brcs- 
lau-Fribourg,  Âix,  Maêstrichl  et  Cologne-Minden,  on  se  sert  de 
coussinels  en  métal  rouge  dont  la  composition  est  de  74  à  80 
pour  100  de  cuivre  allié  avec  de  l'étain  et  même  quelquefois  avec 
du  plomb  et  du  zipc. 

D'autres  chemins,  tels  que  ceux  de  Westphalie,  Magdebourg, 
Ilalberstadt,  Saarbruck,  Aix,  Dûsseldorf  et  Berg-Mark,  ont  conservé 
pour  les  véhicules  qui  sont  chargés  de  plus  de  5,75  tonnes  les  cous- 
sinets en  composition  rouge  et  adopté  pour  les  wagons  d*une  moin- 
dre capacité  l'alliage  blanc  avec  75  à  85  pour  100  d'élain,  5  à  11 
pour  100  de  cuivre  et  de  10  à  17  pour  100  d'antimoine. 

Enfin  des  diemins  en  assez  grand  nombre,  ceux  de  Berlin-Anhalt, 
Silésie  supérieure,  Neisse  à  Brig,  Magdebourg-Lcipzig-Rhénan,  rac- 
cordement de  la  Silésie  inférieure,  Silésie  inférieure,  Mark,  donnent 
la  préférence  au  métal  blanc  pour  toutes  les  charges,  la  proportion 
d*étain  variant  de  82  à  91  pour  100,  celle  de  cuivre  de  5  à  6 
pour  100,  et  celle  d'antimoine  de  6  à  12  pour  100.  L'alliage  pré- 
féré contient  85  d'étain,  5  de  cuivre  et  10  d'antimoine. 

lies  coussinets  qui  ont  le  plomb  pour  base  ont  élé  eniplo^'és  .^ur 
cinq  chemins  de  fer,  et  paraissent  se  bien  comporter  quand  ils  sont 
maintenus  dans  un  étal  de  lubridcation  satisfaisant,  mais  ils  souf- 
frent aussitôt  qu'ils  marchent  a  sec  et  ont  élé  souvent  remplacés 
par  une  composition  à  base  d'élain. 

Le  plomb  est  préféré  à  l'étain  pour  les  faibles  charges,  l'étain  est 
ronservé  pour  les  charges  plus  fortes. 

La  plupart  des  alliages  de  plomb  contiennent  de  80 à  85  pour  100 
de  plomb  et  de  15  à  20  pour  100  d'antimoine. 

Au  chemin  de  Berlin-ilambourg  on  se  sert  d'un  alliage  renfer- 
mant 20  pour  100  d'élain,  00  pour  100  de  plomb  et  20  pour  100 
il'antimoinp,  au  chemin  de  Berlin-Sicllin  d'im  alliige  composé  de 
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42  pour  100  de  plomb,  42  pour  100  d'élaiu  et  16  pour  100  d'an- 
timoine. 

Un  seul  chemin,  celui  d*Aix  à  Maëstricht,  possède  des  cous.<inets 
en  cuivre  doublés  de  métal  blanc. 

Il  est  essentiel,  lorsqu'on  emploie  du  bronze  pour  les  coussinets, 
de  le  soumettre  à  l'analyse.  Nous  avons  indiqué  plus  haut  quelle 
devait  être  sa  composition. 

UoHtm  A  graiase.  —  Les  boites  à  graisse  doivent  être  en  fonte 
de  bonne  qualité  et  parfaitement  semblables  au  modèle  fourni  par 
l'ingénieur  au  fabricant. 

Renies.  —  Les  roues  doivent  être  parfaitement  centrées  sans  lo 
asecours  des  clavettes,  ce  qui  ne  peut  se  faire  qu'autant  que  leihoycu 
est  alésé. 

On  reconnaît  à  la  réception  que  les  roues  tournent  bien  rond,  en 
posant  l'essieu  sur  deux  coussinets  fixes,  le  faisant  tourner,  et  pla- 
çant une  pointe  fixe  à  une  petite  distance  de  la  roue. 

Si  la  roue  est  bien  centrée,  cette  distance  doit  rester  invariable. 

On  reconnaît  de  la  même  manière,  en  plaçant  le  style  fixe  der- 
rière la  roue  et  perpendiculairement  à  son  plan,  que  ce  plan  n'in- 
cline dans  aucun  sens  sur  la  direction  de  l'essieu. 

L'ingénieur  doit  se  montrer  extrêmement  sévère  sur  la  qualité 
du  fer  dont  est  composé  le  cercle  a  rebords  ou  bandage.  Pendant 
longtemps  il  a  été  difficile  de  s'en  procurer  qui  joignit  la  dureté  à  la 
ténacité  nécessaire. 

Plusieurs  usines  en  fabriquent  maintenant  d'excellente  qualité  ; 
mais  on  leur  préfère  assez  généralement  les  bandages  en  acier 
puddlé  ou  en  acier  fondu.  Anciennement  tous  les  bandages  étaient 
recourbés  sur  les  roues  et  soudes  à  leurs  extrémités.  Aujourd'hui 
MM.  Petin  et  Gaudet  et  d'autres  fabricants  les  livrent  sous  forme 
de  cercle  du  diamètre  de  la  roue  sur  laquelle  on  les  emmanche. 

On  a  exigé  que  les  bandages  fussent  tournés  à  l'intérieur  aussi 
bien  qu'à  l'extérieur,  afin  qu'ils  s'appliquassent  bien  exactement 
sur  le  faux  cercle  ;  mais  on  les  fabrique  aujourd'hui  avec  une  telle 
précision,  qu'il  est  devenu  inutile  de  les  tourner  intérieurement. 

L'ingénieur  doit  fixer  son  attention  sur  le  plus  ou  moins  de  soin 
apporté  dans  l'assemblage  du  bandage  avec  le  cercle  intérieur  au 
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moyen  de  rivets.  Nous  avons  vu  sur  un  grand  nombre  de  roues  des 
cercles  se  détacher,  parce  que  les  rivets  n'étaient  pas  snflisamment 
coniques,  ou  parce  qu'ils  ne  l'étaient  pas  sur  toute  l'épaisseur  du 
cercle. 

Quand  les  roues  sont  envoyées  de  l'usine  calées  sur  les  essieux^ 
il  faut  s^assurer  que  le  calage  a  été  fait  avec  soin.  Des  roues  ma) 
calées  peuvent,  on  se  détachant  de  Tessieu,  occasionner  de  graves 
accidents. 

L'alesage  du  moyeu  et  le  tournage  de  Tessieu  doivent  être  faits 
sur  caUbre  avec  la  plus  rigoureuse  exactitude;  le  serrage  doit  être 
tel,  qu'il  faille  un  effort  d'environ  40,000  kilogrammes  pour  faire 
pénétrer  Tcssieu  dans  le  moyeu.  Les  clavettes  sont,  dans  ce  cas,  à 
peu  près  inutiles. 

Les  roues  jumelles,  c'est-à-dire  celles  qui  sont  portées  par  un 
même  essieu,  doivent  être  exactement  du  même  diamètre. 

On  pourrait  admelire  une  différence  de  diamètre  dans  les  roues* 
portées  par  des  essieux  différents  ;  toutefois  il  convient  d'exiger  que 
toutes  les  roues  sans  exception  .soient  rigoureusement  du  même 
<liamètre,  afin  que  des  roues  fixées  sur  un  essieu  puissent  $ev\\i\ 
au  besoin,  comme  roues  de  rechange  pour  d'autres  essieux. 

Il  importe  que  la  conicité  des  rouos  soient  bien  telle  que  l'ingé- 
nieur l'a  prescrite,  et  qu'elle  soit  exactement  la  même  pour  toutes 
les  roues. 

l'n  soûl  et  même  gabarit  en  tôle  (fig.  478)  peut  servir  à  mesurer 
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Fig.  178.  —  Gabarit  pour  le  culage  des  roue&. 

l'inclinaison  des  jaiites  et  à  constater  que  l'écartement  des  roue» 
jumelles  est  invariable. 

Les  roues  on  fer  montées  sur  leurs  essieux,  avec  bandages  ordi- 
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naires  de  bonne  qualité,  valent  aujourd'hui  0^ .  65  le  kilogramme. 

Une  boite  à  graisse,  avec  les  fusées  très-grandes,  vaut  actuelle- 
ment de  25  à  30  francs. 

wummmrim,  —  La  bonté  des  ressorts  dépend  essentiellement  de  la 
qualité  de  T acier  employé,  du  choix  judicieux  des  formes  et  de  leur 
bonne  exécution.  1^  construction  des  ressorts  étant  maintenant 
concentrée  dans  quelques  maisons  importantes  et  offrant  des 
garanties  sérieuses,  Tingénieur  devra  se  borner  à  fixer  les  condi- 
tions de  flexibilité,  de  charge  et  de  longueur  à  remplir  par  chaque 
ressort,  et  à  imposer  aux  fabricants  des  pénalités  assez  sévères 
pour  le  cas  de  mauvaises  fournitures.  Les  ressorts  en  acier  fondu 
se  vendent  aujourd'hui  à  Paris  0^  85  le  kilogramme.  11  n*y  a  pas 
dix  ans  que  ceux  en  acier  corroyé  valaient  2^  iO. 

On  essaye  les  ressorts  en  les  redressant  à  froid  au  moyen  d'une 
presse.  Ils  doivent,  quand  ils  sont  ensuite  abandonnés  à  enx-mémes, 
'  reprendre  leur  forme  primitive,  à  peu  de  chose  près,  lors  d'une 
première  épreuve,  rigoureusement  lors  des  épreuves  suivantes. 

CiUsscs.  —  S'il  convient,  pour  toute  espèce  d'objets,  de  choisir 
un  fabricant  qui  non-seulement  s'engage  à  les  fournir  de  première 
qualité,  mais  qui  soit  en  état  de  remplir  ses  engagements,  cela 
est  surtout  essentiel  pour  la  confection  des  caisses  de  voitures. 

NéceMlté  d'em^Moijer  des  Irais  Men  mc«.  —  La  parfaite  siccité 

des  bois  étant  une  des  premières  conditions  du  bon  établissement 
du  matériel,  c'est  aux  carrosseries  pourvues  de  dépôts  anciens  et 
considérables  que  Ton  doit  exclusivement  s'adresser  pour  cette 
construction. 

Malheureusement  les  délais  de  livraison  sont  en  général  si 
courts  et  les  échantillons  de  bois  varient  tellement  d'un  matériel 
à  un  autre,  que  cette  condition  est  rarement  remplie. 

€ara«5tèrci»  des  bols  sees.  •—  Le  bois  SOC  se  reconnaît  surtout 
au  poids  et  aussi  un  peu  à  la  vue.  Une  sciure  légère,  fine  et  pou- 
dreuse, est  un  indice  assez  certain  de  siccité.  On  peut  encore  ap- 
précier la  siccité  des  bois  par  le  simple  toucher  d'une  poignée  de 
copeaux. 

Le  chêne,  le  frêne,  l'orme  et  le  grisard  doivent  avoir  de  trois  à 
quatre  ans  de  coupe. 
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On  ne  se  sert  guère  de  noyer  que  pour  les  panneaux  des  voitures 
de  particuliers.  C*est  un  bois  qu'il  est  très-difGcile  de  se  procurer 
suflisamment  sec 

Il  faut  qu'il  ait  cinq  ou  six  ans  au  moins  d*abatage. 

Au  chemin  d'Aix-la-Chapelle,  on  a  employé,  pour  la  construction 
des  voitures,  des  bois  d'une  année  de  coupe  seulement  séchés  à  la 
vapeur  ;  mais  le  bois  ainsi  préparé  perd  toujours  de  sa  ténacité. 

Les  bois  doivent  être  débités  en  plateaux  le  plus  longtemps  pos- 
sible avant  d*être  mis  en  œuvre. 

Il  est  dit  dans  le  cahier  des  charges  du  chemin  de  l'Est  pour  la 
construction  des  wagons  :  les  bois  doivent  avoir  trois  années  de 
coupe  au  moins,  dont  six  mois  au  moins  de  débit  en  plateau.  Dans 
cet  état  de  sécheresse  et  six  mois  avant  la  construction  des  wagons, 
ces  plateaux  seront  réduits  aux  dimensions  voulues  suivant  celles 
indiquées  par  les  plans  de  la  Compagnie. 

Il  est  dit  aussi  dans  le  même  cahier  des  charges  :  tous  les  te- 
nons devront  entrer  à  frottement  très-dur  dans  les  mortaises.  On 
ne  tolérera  aucune  tôle  ou  remplissage.  Les  tenons  recevront,  ainsi 
que  les  surfaces  intérieures  des  mortaises,  avant  Tassemblage,  une 
bonne  couche  de  couleur  à  l'huile  de  Un.  Les  faces  de  jonction  de 
toutes  les  autres  parties  qui  reçoivent  ces  ferrures  seront  égale- 
ment enduites  d'une  forte  couche  de  peinture  à  Thuile. 

Il  convient  enfin  de  laisser  les  voitures  montées  en  blanc  expo- 
sées à  Tair  pendant  un  certain  temps,  avant  de  poser  la  peinture. 
L'ingénieur  doit  d^ ailleurs  exiger  qu'elles  lui  soient  présentées  d'a- 
bord dans  cet  état,  a6n  qu'il  puisse  en  reconnaître  aisément  les 
défauts. 

Nature  des  iioin.  —  Pour  les  châssis.  On  emploie  le  bois  de 
chêne;  pour  le  bâti  des  caisses,  les  brancards,  les  pavillons,  les 
montants,  le  chêne,  le  teak,  ou  le  frêne  ;  pour  les  parcloses  et  les 
dossiers,  on  se  sert  de  grisard,  espèce  de  peuplier  blanc  de.  Hol- 
lande ;  pour  l'impériale,  du  même  bois  ou  du  sapin. 

Quelquefois  on  emploie  le  hêtre  pour  les  montants  et  battants  de 
portières,  mais  c'est  un  bois  qui  exige  des  soins  tout  particuliers 
pour  ne  pas  s'cchaulTer  avant  d*clre  sec.  Le  meilleur  bois  pour  les 
11.  45 
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châssis  de  fenêtre  est  le  hêtre.  L'acajou  se  fend  trop  facilement 
lorsqu'il  n'est  pas  très-épais. 

Depuis  quelques  années  on  a,  sur  certains  chemins,  remplacé 
les  panneaux  en  tôle  par  des  panneaux  en  bois  de  teak^  espèce  de 
bois  d'acajou.  Le  teak  a  sur  les  autres  bois  l'avantage  de  ne  pas  se 
fendre  et  de  permettre  le  remplacement  de  dix  à  douze  couches  de 
peinture  par  une  seule  couche  de  vernis.  Mais  il  est  coûteux. 

TMe  emfèojée  jfomt  les  paaneavz.  —  La  tôle  des  panneaux  n'a 
souvent  qu'un  demi-millimètre  d'épaisseur.  Au  chemin  de  Stras- 
bourg à  Bâle,  toutefois,  on  a  trouvé  que,  le  dressage  de  la  tôle 
mince  valant  plus  que  la  matière,  il  y  avait  économie  à  employer 
des  tôles  de  plus  d'un  millimètre. 

La  tôle  préférée  à  Paris  pour  les  panneaux  est  de  l'espèce  dite 
tôle  anglaise  dans  le  commerce  de  l"'"'  1/4. 

Depuis  quelque  temps  on  emploie  pour  le  panneau tage  des 
wagons  des  tôles  plombées  et  zinguées.  Cette  préparation  a  pour 
objet  d'augmenter  la  durée  de  la  peinture  et  des  tôles. 

PcÉntare  des  cidMes.  —  Les  caisses  de  voitures  sont  ordinaire- 
ment recouvertes  de  cinq  à  sept  couches  d'apprêt  ;  d'une  couche  de 
gris,  de  deux  couches  de  teinte,  d'un  glacis  à  la  laque  carminée,  de 
deux  couches  de  vernis  à  polir  et  de  deux  couches  de  vernis  à  finir. 

Il  est  très-important  de  ne  poser  une  nouvelle  couche  de  pein- 
ture que  lorsque  celle  qu'elle  doit  recouvrir  est  déjà  parfaitement 
sèche. 

Le  temps  nécessaire  pour  sécher  chaque  couche  est  très-variable  : 
il  dépend  de  la  saison  et  de  l'exposition  des  ateliers,  qui,  en  tous 
cas,  doivent  pouvoir  être  chauffés  par  des  calorifères. 

La  peinture  ne  peut  être  bonne  qu'autant  que  la  céruse  qui  en 
forme  la  base  est  de  première  qualité. 

tl  faut  aussi  que  la  peinture  proprement  dite  soit  convenable- 
ment choisie.  Ainsi  le  vert-de-gris  est  préféré  au  vert  de  Schéele  ; 
pour  les  teintes  jaunes,  on  emploie  le  jaune  de  chrome,  soit  orangé, 
soit  jaune  clair  ;  pour  toutes  les  teintes  bleues,  le  bleu  de  Prusse  ; 
pour  les  teintes  brunes,  le  rouge  de  Van  Dyck  mélangé,  suivant  les 
teintes,  de  noir  d'ivoire,  de  terre  d'ombre  ou  de  terre  de  Cologne, 
avec  jaune  d'ocre  ou  terre  de  Sienne. 
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On  peut  exiger  du  tabricant  qu'il  garantisse  que  la  peinture  des 
voitures  se  conservera  pendant  huit  nu)is  au  moins  sans  gerçures. 

Il  est  dit  dans  le  cahier  des  charges  pour  les  wagons  du  chemin 
de  fer  de  l'Est  t  la  pebture  sera  faite  avec  le  plus  grand  soin.  La 
composition  des  couleurs  sera  donnée  par  Tingénieur  en  chef  de  la 
Compagnie,  et  il  sera  fourni  un  panneau  d'échantilton  pour  déter- 
miner la  teinte.  Dans  la  construction  des  wagons  est  comprise  la 
peinture  des  trains  et  de  toutes  leurs  ferrures»  qui  sera  bile  au 
noir  d'ivoire  poli  pour  les  brancards  du  châssis  et  parties  appa- 
rentes. Le  dessous  de  la  caisse  sera  peint  d'une  coucha  de  gris  à 
l'huile,  puis  une  couche  de  noir  de  fumée  à  l'huile. 

Il  importe,  pour  que  le  fabricant  ait  le  temps  de  débiter  et  de 
laisser  sécher  les  bois  et  les  couches  de  peinture,  que  les  voitures 
soient  commandées  six  mois  d'avance  au  moins. 

Il  convient  aussi  que  les  voitures  soient  fabriquées,  s'il  est  pos- 
sible,  plutôt  en  été  qu'en  hiver. 

Les  voitures  en  bois  de  teak  sont  seulement  vernies  ;  c'est  là  un 
grand  avantage,  car,  quand  cUes  entrent  en  réparation,  les  voitures 
en  bois  ordinaire  et  tôle  exigent  souvent  plus  de  temps  pour  les 
raccords  de  peinture  que  pour  la  réparation  proprement  dite. 

Nature  des  fera.  —  Les  ferrures  du  châssis  doivent  être  de 
bonne  qualité  ;  mais  il  n'est  pas  indispensable  que  toutes  les  pièces 
soient  en  fer  fabriqué  au  charbon  de  bois  et  au  marteau,  comme 
l'exige  le  cahier  des  charges  pour  les  voitures  de  plusieurs  chemins 
de  fer.  Il  serait  tout  au  plus  nécessaire  d'imposer  cette  condition  au 
fabricant  pour  la  partie  des  ferrures  la  plus  exposée  à  la  fatigue. 

Les  chaînes  d*attelage  doivent  être  en  bon  fer  à  câble. 

Natwe  du  crfai  et  qiMuitlté.  —  La  quantité  de  crin  pour  cha- 
que caisse  d'une  diligence  peut  être  réduite  à  55  ou  60  kilogrammes, 
moyennant  certaines  dispositions  intérieures  qui  consistent  à  sou- 
tenir la  garniture  par  de  fortes  toiles  tendues  énergiquement. 

Le  crin  doit  être  de  première  qualité,  coûtant  de  5  f.  50  c.  a 
4  f.  le  kilogramme  à  Paris. 

Dans  les  voitures  de  2*"  classe,  on  remplace  quelquefois  en  grande 
partie  le  crin  par  des  étoupes  ou  du  crin  végétal. 

—  Sur  plusieurs  chemins  des  environs  de  Paris,  le  drap 
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que  l'on  a  préféré  pendant  longtemps  pour  garnir  les  diligences  est 
le  drap  d'Elbeuf  bleu  bien  serré,  coûtant  de  12  à  14  francs  le  mè- 
tre. Ce  drap  est  sujet  à  blanchir. 

Maintenant  on  emploie  de  préférence  le  drap  noisette,  dont  la 
couleur  est  plus  agréable,  moins  sujette  à  s'altérer,  et  dont  le  prix 
n'est  que  de  11  à  12  francs  le  mètre. 

Bécepiitrai  défloNive.  —  La  réception  déOnitive  des  voitures  ou 
wagons  n'a  lieu,  au  chemin  de  l'Est,  qu'après  un  parcours  effectif 
de  4,000  kilomètres  en  service  ordinaire,  lequel  devra  être  fait  dans 
un  délai  de  quatre  mois,  sauf  le  cas  de  grandes  réparations  né- 
cessitées par  des  vices  de  construction. 
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